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CHANTIERS AERO-MARITIMES DE LA SEINE
Hidroaviones C. A. M. S.
Tipos de hidroaviones C. A .  M. S. más recientes:
C. A .  M. S. 4 6  E.
Hidroavión escuela y de transformación con motor « H i s p a n o - S u i z a »  150 ó 180 caballos de vapor
C. A .  M. S. 37 A
Hidroavión de bordo, de tiro regulable y de reconocimiento, alas replegables, motor «Lorraine» 450 CV. de toma 
directa y desmultiplicada, o motor «Hispano-Suiza» 450 CV., o motor similar de 450-500 CV. Puede ser provisto
de un tren de aterrizaje relevable
C. A. M. S. 51 a 56
Hidroavión comercial o de reconocimiento, de alas plegables, bimotor, en tandem, de 900 a 1.000 CV. de potencia total
El hidroavión C* A . M. S. 51 a
(Aparato comercial o de reconocimiento, de alas plegables, bimotor, de 900 a 1.000 CV.)
El viaje del capitán de corbeta G U ILBA U D , de 22.600 kilómetros en 38 etapas a través del Africa y del Medite­
rráneo, ha sido efectuado en un hidroavión C. A. M. S. 3 7 con motor «Lorraine-Diétrich» de 450 CV.; después 
de doscientas cuarenta horas de vuelo, el aparato, a pesar de llevar cinco meses de estancia al aire sin abrigo y de
permanencia en el agua, estaba como nuevo y no presentaba señales de fatiga
El teniente de navio PARIS, pilotando un hidroavión C* A. M. S. 51» bimotor «Júpiter», en tándem, ha batido 
el record del Mundo de altura con carga de 2.000 kilogramos el 18 de agosto de 1927, en San Rafael, con 4 684 metros
Con el mismo aparato C. A. M. S. 51. el teniente PARIS, en octubre de 1927, ha efectuado de día y de noche, 
en muy malas condiciones atmosféricas, el viaje Berre-Beyrouth en veintiséis horas (en el cual había 2.300 kiló­
metros sin escala), y regreso a Sartrouvilie.
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El vuelo de Franco alrededor del
Toco falta ya para que Franco, Gallarza, Ruiz de Alda y el 
mecánico Rada inicien su vuelo alrededor del Mundo. El hidro, 
al que han puesto el nombre de la fragata blindada española 
que, al mando de Méndez Núñez, fué la primera de sus carac­
terísticas que circunvaló la Tierra, se elevará, para emprender 
la nueva proeza 
de nuestros avia­
dores, en los pri­
m e r o s  d í a s  de 
agosto. No pue­
de fijarse fecha 
con  e x a c t i t u d ,  
pues depende de 
m ú l t i p l e s  c i r ­
cunstancias, so­
bre todo, de las 
c o n d i c i o n e s  at­
mosféricas.
El propósito 
de los aviadores 
consiste, al pare­
cer, en dar rema­
te al raid en un 
máximo de cua­
r e n t a  y  c i n c o  
días. Claro que 
el logro de esta 
aspiración tendrá 
que subordinarse 
a l t i e m p o  que 
reine, y  quién sa­
be si al excesivo
afán de agasajos; Franco manifestó en una ocasión que en ese 
sentido temía la llegada a La Habana, donde, sin contar con el 
recibimiento de los cubanos, hay que pensar en el entusiasmo 
de los numerosos españoles.
El 17, a las cuatro y  cinco minutos de la tarde, fué botado
al mar el hidro­
avión Numancia. 
D i r i g i e r o n  la 
maniobra el co­
mandante Fran­
co y sus compa­
ñeros, y el je fe  
de los talleres de 
Aeronáutica, se­
ñor Espinosa de 
los Monteros. El 
hidro está dota­
do de aparatos 
de unda continua 
para comunicar 
rariiotelegráfica y 
ra d io te le fó n ica ­
mente con-todas 
las estaciones de 
A m é r i c a .  T a m ­
bién lleva el hi­
droavión un ra­
diogoniómetro.
E l  a p a r a t o  
r e a l i z ó  diversas 
p ruebas de vuelo. 
Fot. Vidal El NumanciaEl hidroavión Numancia  en los talleres de Cádiz
realizó el día 19 la 
prueba de despegar 
con 14 toneladas. En 
el despegue invirtió 
sólo un minuto y seis 
segundos. Se supone 
que en breve intenta­
rá Franco elevarse 
con 15 toneladas lar­
gas. Franco, Gallar- 
za y Ruiz de Alda sa­
lieron en un avión 
para Sevilla y Ma­
drid. El Casino Gadi­
tano ha ofrecido una 
comida a Franco, Ga-
Comandante Franco
llarza, Ruiz de Alda y Rada en terrenos 
del Real Cádiz Tennis Club. Asistieron so­
lamente los socios y  ofreció el agasajo el 
asambleísta nacional D. José María Pemán, 
que en elocuentes términos dedicó elogios 
a la hazaña del Plus Ultra. Dijo que su 
vuelo hizo descender la idea del hispano­
americanismo desde los eruditos al pueblo 
y que los aviadores trazaban una raya pa­
ralela a la de la Marina primitiva españo­
la. Agregó que si la voz “ Tierra” no hu­
biera partido de la carabela Santa María,
Dios la hubiera hecho surgir del fondo de 
los mares, y dedicó un recuerdo al jereza­
no Juan Manuel Durán. Contestó el co­
mandante Franco, que agradeció los elo­
gios. Tuvo frases cariñosas para la ciudad
de Cádiz, que ofrece facilidades para la empresa, y elogió al 
obrero gaditano. Terminó diciendo: “ Si nosotros nos jugamos la 
vida, Cádiz se juega el honor de esta empresa, porque sus hijos 
construyeron el Numancia.” Fué ovacionado con entusiasmo. El 
viaje del Numancia constará de las 20 etapas siguientes:
Cádiz-Azores (2.000 kilómetros), Azores-Halifax (2.850), Ha- 
lifax-Nueva York (1.000), Nueva York-Habana (2.200), Habana- 
Veracruz (1.500), Veracruz-La Paz (2.000), La Paz-San Francis­
co (1.900), San Francisco-Príncipe Rupert (2.000), Príncipe Ru- 
pert-Onunlasea (2.300), Onunlasea-Parananchil (2.400), Paranan- 
chil-Tokío (2.400), Tokío-Kagasuma (1.000), Kagasuma-Manila 
(2.300), Manila-Port Victoria (2.500), Port Victoria-Colombo 
(2.200), Colombo-Bombay (1.700), Bombay-Buxire (2.500), Buxire- 
Alejandría (1.800), Alejandría-Palermo (2.000), Palermo-Cádiz 
(1.550). Total: 40.100 kilómetros.
El itinerario del vuelo no podrá ceñirse al paralelo 33° 31’ y 
7”  de latitud Norte, que es el correspondiente a Cádiz. La necesi­
dad de buscar un punto donde hacer escala durante la travesía 
del Atlántico; la conveniencia de ajustarse a la topografía del 
Pacífico; y la imposibilidad de realizar largos vuelos sobre tie­
rra, han hecho cambiar la ruta en algunos trozos, con lo cual la 
distancia a recorrer por el hidroavión Numancia supera conside­
rablemente a lo que arroja el cálculo de la longitud del parale­
lo de Cádiz. Sin avisos previos ni ceremonia alguna, por cuya 
causa sólo presenciaron el acto contadísimas personas, tuvo lu­
gar el 26 la entrega oficial del hidroavión Numancia, en el que 
Franco, Alda, Gallarza y Rada se disponen a intentar una nueva 
proeza aérea. El acta de entrega fué firmada por los señores 
Franco, Ortiz Echagüe y Arizón.
El hidro se encuentra en perfectas condiciones para empren­
der el vuelo, después de haber sido reparadas las pequeñas ave­
rías que se produjeron el día anterior en uno de los ejes de los 
motores y de solucionada la dificultad que ofrecían las hélices.
Franco y sus compañeros lograron ele­
varse en el Numancia con 15 toneladas y 
media de carga. Este despegue es conside­
rado por los aeronautas a cuyo conocimien­
to ha llegado como una importante haza­
ña, aunque por su naturaleza no sea pro­
picia a que trascienda al público, y como 
prueba de la pericia y la seguridad de los 
tripulantes. La Casa Dornier había previs­
to una carga máxima de 14 toneladas lar­
gas, pero Franco indicó su creencia de que 
lograría elevarse con los 15.500 kilogramos. 
Para el vuelo demostrativo no se ha cai- 
gado el aparato con toda la gasolina, sino 
de manera que la carga pudiera ser arro­
jada al mar, a fin de evitar el obstáculo 
del amaraje con excesivo peso. La prueba 
viene a demostrar la suficiencia de los tri­
pulantes del Numancia para realizar un
Capitán Ruiz de Alda
vuelo de una larga 
etapa, de los mera­
mente deportivos que 
a Franco no le inte­
resan porque persigue 
en sus hazañas fines 
menos personales y 
más prácticos. Para 
vuelos de aquella ín ­
dole es sabido que ce 
requiere, en cuanto a 
lo s  a v i a d o r e s ,  que 
sean buenos navegan­
tes,  c o n d i c i ó n  que 
Franco, Gallarza y 
Ruiz de Alda poseen 
aquilatada, y que >o- Comandante Gallarza Fots. Vidal
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gren despegar con la máxima carga posi­
ble. El despegue parece que resultó costoso, 
pues, aparte de las dificultades que en sí 
mismo encierra, el tiempo no era favora­
ble por la excesiva calma y pesadez atmos­
férica que reinaba. Varias horas voló ei 
Numancia, realizando pruebas de un modo 
preferente de la instalación de radio. La 
estación es muy potente. No se sabe si la 
prueba del despegue verificada dará origen 
a la prolongación de alguna de las etapas 
proyectadas, con la consiguiente disminu­
ción, aunque pequeña, en el número de las 
mismas. Desde luego la elevación del hidro 
con las 15 toneladas y media supone un ra­
dio de acción teórico próximo a los 4.000 
kilómetros, y ha de contribuir, por tanto, a 
aumentar las probabilidades del éxito por 
el margen que existe entre el recorrido de 
la etapa mayor— cerca de 3.000 kilóme­
tros— y el radio de acción; margen que 
constituye una previsión para cualquier 
contratiempo atmosférico o de otra índole 
que ocasione retraso en la marcha. El co­
mandante Franco ha anunciado que saldrá a primeros de agosto. 
Nada puede concretarse, ya que depende en parte del tiempo.
El tiempo máximo que se había calculado de duración del
raid era de cuarenta y  cinco días. Mas se 
cree que se realizará entre treinta o trein­
ta y seis días, si bien nada puede asegu­
rarse, pues el estado atmosférico, una ave­
ría... pueden dar al traste cualquier cálcu­
lo y aun el mismo intento. Si las circuns­
tancias son propicias, harán las etapas día 
tras día o con intervalos de una o dos jo r ­
nadas. Es muy posible que en La Habana 
se vea obligada la tripulación a hacer ía 
mayor interrupción en el viaje.
La vuelta al Mundo— de lograrse la 
primera completa por vía aérea todo el re­
corrido— probaría la resistencia de los avia­
dores y  sus excelentes cualidades para la 
navegación aérea.
En las primeras pruebas de velocidad 
dió el Numancia una media de 167 kilóme­
tros por hora. Como en el recorrido total 
esa cifra disminuirá sin duda, podemos 
calcularla en 150, lo que supone que la per­
manencia del hidro en el aire, si los vientos 
no son muy favorables, será alrededor de 
doscientas ochenta horas, como mínimo. Es­
to implica, contando tanto las jornadas de vuelo como aquellas
en que los aviadores permanezcan en los puntos de escala, un
promedio diario de unas nueve horas de vuelo.
El mecánico Rada Fot. Vidal
ALGUNOS PRINCIPIOS DE
El papel de
Los Sres. Duval y Hébrard han 
publicado, en París, un interesante 
Tratado de N avegación Aérea, dei
que entresacamos algunos prácticos y
útiles consejos para los aeronautas.
Ningún instrumento (los inventores pretenden, de buena fe, 
lo contrario) puede reemplazar completamente un hombre, pilo­
to o navegador, y habrá siempre alguien a bordo, para tomar, 
en el momento oportuno, una decisión concerniente a la ruta de 
la aeronave. Si aquel a quien ella incumbe no está ni preocupa­
do ni fatigado por el pilotaje, la tomará fácilmente. Un nave­
gador distinto del piloto es de preconizar cuando la cosa es posi­
ble. Lo es ya en los grandes aviones de transporte público, y lo 
será en todos en un porvenir muy próximo, cuando las dimensio­
nes de los aviones y la longitud de las etapas exijan dos pilotos 
a bordo. El piloto más diestro, o piloto jefe , hará las maniobras 
de salida y de aterrizaje, y llenará durante el viaje el papel de 
navegador, mientras que el segundo piloto gobernará al compás, 
según sus indicaciones. Nada impedirá, además, si la etapa es
larga, invertir los papeles durante una hora o dos. Lo ideal se­
n a  tener dos hombres pilotos y navegadores a la vez. Sea como 
sea, actualmente ciertos aviones transportan dos hombres: un 
piloto y  un mecánico. Jamás hemos podido ocultar nuestra sor­
presa ante esta manera de hacer. En vuelo, el mecánico es in­
útil. A  la menor avería del motor hay que descender y aterrizar;
N AVEG ACIO N  A E R E A
n a v eg a d or
si es poca cosa, el piloto la reparará fácilm ente; si es la rotura 
de una pieza, de la que no hay recambio, el mecánico no sirve 
para nada. Continuaremos, pues, pensando que es en tierra, en 
el hangar, donde el mecánico es indispensable.
Se nos objetará que es útil para poner el motor en marcha, 
pero al presente hay buenos demandadores que están lejos de 
pe sar tanto como un hombre. El mecánico navegante ocupa, pues, 
ae hecho, el puesto de un pasajero, en tanto que no puede mas 
que mirar los motores sin atenderlos. No será incontestablemen­
te útil sino en los grandes aviones multimotores, cuando los 
motores están agrupados en un cuarto de máquinas, o sean ac­
cesibles en vuelo. No tenemos, además, en modo alguno, la in­
tención de querer cambiar una costumbre a la cual nuestros ca­
maradas pilotos están muy apegados, sin duda con mucha razón. 
Pedimos simplemente que en los aviones transportando un mecá­
nico, éste llene el papel de navegador. Es fácil. Todos los mecáni­
cos de transporte público que hemos tratado están interesados 
en las cuestiones de navegación y  han mostrado, en general, que 
en pocos meses se han hecho navegadores suficientes.
Ciertos pilotos nos han pedido que formuláramos algunas re­
glas prácticas, gracias a las cuales sabrían todo lo que hay que 
hacer para navegar bien. Responder a este deseo es imposible. 
Suponer que el arte de la navegación pueda aprenderse leyendo 
o aprendiendo de memoria media página (o aun un volumen), 
sería pueril, y, hay que confesarlo, un poco humillante para;
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aquellos que, como nosotros, han empleado muchos años en ad­
quirir lo poco que conocen. En cambio, nos parece posible fo r ­
mular algunas reglas sencillas, que no es jamás escabroso apli- 
car, pero que sería con frecuencia peligroso infringir.
Ellas son tan verdad para el piloto solo como para el piloto 
ayudado de un navegador. En el segundo caso, serán más fáci­
les de aplicar. Además, se deberá seguirlas cualquiera que sea 
el estado del tiempo y la longitud del viaje.
1.a H acer todas las operaciones con el mismo cuidado en el 
centesimo viaje que en el primero.— Es siempre que un piloto co­
noce bien “ una línea” cuando se hace negligente y se extravía 
cuando le falta la vista acostumbrada o cuando se aparta de la 
ruta.
2.a Determinar la estima antes de la salida.— El piloto se 
informará del tiempo que hace en todo a lo largo de la ruta y 
calculará la ruta verdadera, la derrota, la deriva y  la veloci­
dad absoluta, así como las horas de paso sobre las líneas de pun­
tos de referencia notorios, sensiblemente perpendiculares a la 
ruta (ríos importantes, lindes de bosques, costas, montañas, et­
cétera) .
3.a Examinar los instrumentos de navegación .— El piloto 
se asegurará de que los instrumentos de a bordo (especialmente 
la brújula) están en buen estado de marcha (ausencia de bur­
bujas, compensadores y línea de orientación no desplazados, cua­
dro de desviaciones a la vista, alumbrado de la brújula e ins­
trumentos de a bordo funcionando bien).
Tener un buen lápiz y un lápiz de recambio bien afilado.
4.a H acer partir la estima en un punto de partida preciso.■— 
Desde que se ha alcanzado la altura de vuelo, pasar justamente 
por encima del punto de referencia tomado como punto de sali­
da, anotar la hora y  gobernar en seguida con el rumbo elegido.
5.a Examinar la deriva.— Con ayuda del mapa y de los pun­
tos sobrevolados, o por otro cualquier procedimiento, el piloto 
debe comprobar la deriva desde el principio del viaje. También 
en el primer punto de referencia notorio comprobará la velo­
cidad.
6.a No modificar jamás inútilmente el rumbo.— Cambiar de 
rumbo cada vez que una guiñada ha apartado ligeramente al 
avión de la ruta es fatigoso e inútil. Además, si este apartamien­
to es sistemático, no esperar ya más. Si se puede trazar la nue­
va ruta yendo al punto de llegada, buscar el rumbo a seguir. Si 
no, recuperar “ al viento” , después, cuando se vuela sobre la 
ruta primitiva, seguir, seguirla eligiendo una derrota “ más al 
viento” que el rumbo inicial.
7.a Tener confianza en su estima.— No hay que modificarla 
mas que con certeza (punto observado preciso o deriva medida 
en buenas- condiciones). La estima inicial hecha con cuidado an­
tes de la salida es forzosamente mejor que la que la impaciencia 
sugiere en el curso de una larga navegación, fuera de la vista 
de la tierra, puesto que la nueva estima no estará basada en 
ninguna medida.
8.a Evitar los cambios de ruta.— Hay, en efecto, interés en
hacer ruta directa; además, los errores de velocidad crean una 
zona de incertidumbre que se va alargando con cada cambio de 
ruta efectuado a la estima.
9.a Conocer siempre el punto estimado.— Operando así, des­
de que un punto de referencia es visible, el piloto sabe alrededor 
de qué punto del mapa buscarlo. Observará lo primero su forma 
y orientación. Identificarlo siempre por uno de sus detalles, al 
menos. Anotar la hora. En caso de duda sobre el punto de refe­
rencia, comprobar si la ruta cortará punto de referencia exten­
so y característico. Si la visibilidad y la naturaleza del país que 
hay riesgo de no encontrar punto de referencia ulterior, seguir, 
durante algunos kilómetros, el que se tiene hasta un detalle ca­
racterístico, y volver al punto en que la ruta lo corta; este pun­
to servirá de partida para una nueva estima. Vale más perder 
algunos minutos para reemplazar el punto estimado por un pun­
to observado preciso, de donde se volverá a hacer partir una 
nueva navegación estimada.
10. Si cree perdido, reunirse de nuevo a una línea de referen­
cia natural, importante.— Para esto permanecer tranquilo y re­
flexionar. En avión, girar tranquilamente alrededor de un pun­
to a la vista, no para buscar su identificación, sino para tener 
el tiempo de tomar una decisión, permaneciendo siempre en el 
mismo lugar. En dirigible, parar proa al viento y a la velocidad 
de éste. Suponerse en las inmediaciones del punto estimado y 
hacer el siguiente razonamiento: tengo una incertidumbre en 
orden a X  kilómetros. Si me encontrase a X  kilómetros del punto 
estimado, ¿qué aspecto tendría la comarca? La respuesta a este 
pregunta hecha para los cuatro puntos cardinales localiza, ca^i 
siempre, la región en que se encuentre el piloto.
Calculé entonces la cantidad de esencia que queda, y  gobier­
ne al compás para seguir una ruta cortando todo lo normalmen­
te posible una línea de referencia natural, que no puede dejar 
de ver: río, costa marítima, extenso bosque, límites de cultivos 
netamente determinados, orillas de un desierto, etc. Una vez en 
vuelo sobre esta línea, identificará el punto de donde volverá a 
partir la nueva ruta.
11. No aterrizar sino cuando termine la esencia o sobre un 
aeródromo.— El aterrizaje en el campo es el último procedimiento 
a recomendar para tomar el punto. El piloto aprende con certeza 
el nombre del lugar en que se encuentre, pero generalmente no 
puede volver a alzar el vuelo (terreno demasiado pequeño, avión 
deteriorado, etc.).
12. No contar jamás con la suerte.— Es, aun para aquellos 
que creen en la suerte, el mejor medio de tenerla. Es de notar 
que cada vez que en navegación un piloto se entrega al azar 
afortunado, la fatalidad se vuelve contra él indiferente. Por esto 
es por lo que hay que tomar el punto, comprobar la estima cada 
vez que se presente la ocasión, no dejar para luego lo que se 
puede hacer en el acto. En menos de un cuarto de hora se puede 
encontrar la bruma o las nubes, y entonces es demasiado tarde 
para soñar con una buena navegación, si no se ha hecho lo pre­
ciso desde el principio del viaje.
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La etapa de la Azores en la navegación aérea transoceánica
Los esfuerzos actualmente desplegados y  los programas ela­
borados para facilitar y  realizar la travesía del Océano Atlán­
tico en el sentido Este-Oeste, llaman la atención universal so­
bre el archipiélago de las Azores. Estas islas afortunadas, des­
cubiertas en el siglo xv por los navegantes portugueses, y  que 
permanecieron posesiones portuguesas, están, como todos saben, 
situadas en la ruta que une Europa a América. Sin duda que 
los grandes vapores que de Liverpool, de Londres, del Havre, de 
Rotterdam o de Hamburgo van a los Estados Unidos o al Cana­
dá, no se detienen en las Azores; su ruta está más al Norte. 
Pero las Azores sirven de escala a los paquebotes que entre Nue­
va York o Boston y Europa siguen la “ ruta del Sur” , la que ter­
mina en los puertos mediterráneos. También sirven de engan­
che para ciertos cables telegráficos submarinos sumergidos en­
tre Europa y América. Es, pues, muy natural que la navegación 
aérea, cuidadosa de encontrar escalas para sus aparatos en los 
recorridos largos, piense hacer de las Azores una gran estación 
de la ruta transatlántica.
Ya en las Azores se detuvo el general italiano De Pinedo 
cuando, volviendo de América, regresaba a Europa. Es en las 
Azores donde se encuentra, en el momento que escribimos estas 
líneas, el piloto inglés Courtney, que se. afana para enlazar, por 
la vía de los aires, el V iejo y el Nuevo Continente. Es en las 
Azores donde el teniente de navio París, de la Marina francesa, 
debe hacer escala en su tentativa, que se dice próxima, de enla­
ce aéreo entre Francia y los Estados Unidos.
Las futuras líneas aéreas transatlánticas tienen, efectiva­
mente, un vivo interés en utilizar paradas en el curso de la 
ruta. Por esta razón es por la que varios ingenieros han conce­
bido ya y puesto en punto interesantísimos proyectos de crea­
ción de islas artificiales. Las grandes Revistas técnicas y  los pe­
riódicos de vulgarización nos han descrito esas islas flotantes, 
que contendrían hangares, talleres, instalaciones radiotelegrá- 
ficas y meteorológicas, hoteles, etc... Pero antes de soñar en es­
tas creaciones costosas, ¿qué cosa más natural que buscar el
utilizamiento de las tierras que la Naturaleza misma ha puesto 
en el Atlántico: las Azores, las Bermudas?
De estos dos grupos de islas las Azores son seguramente las 
más importantes, no sólo por ser las mayores, las más pobla­
das, sino también, y  sobre todo, por ser las mejor situadas. Las 
Bermudas tienen el defecto de ser demasiado vecinas de la costa 
americana, de obligar a un rodeo hacia el Sur y, por consiguien­
te, constituir una escala imperfecta.
A  la ventaja de una posición privilegiada en plena mar, el 
archipiélago de las Azores une, por el contrario, la ventaja de 
extenderse sobre unos 800 kilómetros de Este a Oeste, ofrecien­
do así a los pilotos no solamente una escala, sino una serie de 
costas, disminuyendo, por tanto, la longitud del recorrido pura­
mente marítimo. Sin duda, todas las islas no se prestan igual 
al establecimiento de bases de hidroaviones. Flores y  Fayal, las 
islas más occidentales del grupo, son las que reúnen en este as­
pecto las mejores condiciones. Es ventajoso que la escala deseada 
sea lo más que se pueda hacia el Oeste, en el Océano Atlántico. 
Una escala buscada demasiado al Este, en el archipiélago, ten­
dría el inconveniente de dejar permanecer un larguísimo reco­
rrido marítimo, más allá de esta parada, de esta estación, en di­
rección de América.
Pero tal vez las Azores puedan dar lugar a dos escalas: una 
más al Este, por ejemplo, en la isla San Miguel, y  la otra más 
al Oeste.
Las autoridades portuguesas, tanto de Lisboa como del mismo 
archipiélago, conceden a la cuestión una extrema atención. El 
proyecto se elabora en este momento mismo de crear una “ gran 
base portuguesa de navegación aérea internacional” . Los perió­
dicos piden también la institución de un servicio aéreo interin­
sular, sirviendo Punta Delgada (en la isla San Miguel), Angra 
(en la isla Teresina) y  Huta (en la isla Fayal).
No cabe duda que el archipiélago está llamado a ocupar 
puesto en el establecimiento y funcionamiento de las futuras 
grandes líneas transoceánicas.
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La tragedia de! dirigible „Italia“
La muerte del profesor Malgrem
Está siendo muy discutida y comentada la desaparición del 
profesor sueco Malgrem, hasta el punto de que la conducta de 
sus compañeros Zappi y Mariano es puesta en entredicho. Zap- 
pi ha hecho las siguientes declaraciones sobre la muerte de Mal­
grem :
El día 30 de mayo Malgrem, Mariano y  Zappi emprendieron 
la marcha con dirección al cabo Norte, donde pensaban hallar 
algunos pescadores, llevando consigo víveres para un mes. “ Du­
rante la marcha padecimos sufrimientos horrorosos. El día 16 
de junio, Malgrem, sin fuerzas para continuar la marcha, .nos 
rogó que siguiéramos sin él y  que nos lleváramos todas las pro­
visiones, pidiéndonos que caváramos una fosa en el hielo, donde 
se acostó, y entregándonos una brújula con el ruego de que la 
hiciéramos llegar a su madre. Emprendimos la marcha sin él, 
y veinticuatro horas más tarde estábamos aún a un centenar de 
metros de aquel lugar, viendo que Malgrem alzaba la cabeza mi­
rándonos, y escuchando a poco la voz del profesor, que, por nues­
tra actitud, comprendió que esperábamos de él un nuevo esfuer­
zo estimulado por el hambre, que gritaba: “ Seguid, seguid y sal­
vad a los demás a costa de mi v ida! ” Continuamos la marcha, y 
poco después el capitán Mariano se quedó ciego, siguiendo junto 
a mí. Durante los doce días últimos se unió a nuestros sufri­
mientos el hambre, porque habíamos agotado totalmente los ví­
veres. Mariano, casi moribundo, me rogó que transportara su 
cadáver— tan próximo veía su fin— a bordo del avión de Chuch- 
nowsky, que, al cabo, nos había divisado.
El capitán Mariano, cuando se encontraba a bordo del rom­
pehielos ruso Krassin  reponiéndose de las seis semanas de ho­
rribles sufrimientos que vivió perdido sobre un témpano de hie­
lo, cuenta sus aventuras al capitán del barco, quien las radiote- 
legrafió a Moscú.
Dice el ex tripulante del dirigible Italia Mariano que su com­
pañero Malgrem, a pesar de su enorme buena voluntad y sus 
esfuerzos sobrehumanos, no pudo resistir más la marcha hacia 
tierra, y  Zappi y él se vieron obligados a abandonarlo en el 
camino.
Además de la falta de alimentos y los sufrimientos produci­
dos por la falta de abrigo contra el intenso frío, Malgrem fué 
gravemente herido cuando se cayó el Italia , de tal forma, que 
apenas pudo arrastrar un pie tras otro.
“ No queríamos dejarlo. Tratamos de llevarlo; pero nuestras 
propias fuerzas, por falta de alimento, se agotaban por momen­
tos, y a instancias de nuestro noble compañero seguimos solos 
el triste camino sobre las masas de hielo que nos separaban de 
la tierra.
Durante los días sucesivos, cinco aviones distintos volaron 
sobre nosotros sin vernos. Esto aumentaba nuestra desespera­
ción, y nos resignamos a la idea de que la muerte se nos lleva­
ría dentro de pocos días. El hambre y el frío  nos minaban las 
fuerzas cada vez más.
Por fin vimos con gran júbilo al avión de Chuchnowsky vo­
lar encima de nosotros y dar vueltas como para mejor orientar­
se antes de tomar tierra.
Renacieron nuestras esperanzas de salvación. D ifícil sería
expresar nuestra desesperación cuando vimos que no aterrizó, 
sino que se alejó de nosotros, como si no nos hubiera visto.
No creíamos que un barco pudiera abrirse paso por entre 
los bloques de hielo que cubrían la mar y llegar hasta nosotros.
Así estábamos, esperando que la muerte pusiera fin a nues­
tros terribles sufrimientos, cuando, de pronto, como una voz del 
cielo, llegó a nuestros oídos la sirena del Krassin, y pocos minu­
tos después apareció el barco salvador.
Ya no pensábamos más en morir. Nos habían salvado.”
El rompehielos “ Krassin” y la conducta 
humanitaria de Rusia
El Krassin, después de la gloriosa empresa realizada de sal­
vamento de los supervivientes del Italia, tuvo, como se sabe, que 
dirigirse a la base de Bahía Adoew para repostarse de agua y 
carbón y efectuar algunas reparaciones en el timón antes de con­
tinuar sus exploraciones en busca de Amundsen, Guilbaud y del 
grupo Alessandri. Efectuadas éstas, llevó los supervivientes 
del Italia  a K ing’s-Bay, dejándolos a bordo del Citta de Milán»:. 
Aquí, nuevas averías le imposibilitan proseguir los trabajos de 
salvamento, y en la imposibilidad de proceder a las reparacio­
nes en K ing’s-Bay, recibió orden de Moscú de dirigirse a cual­
quier puerto septentrional de Suecia o de Noruega, para su com­
pleta reparación y para el abastecimiento de víveres y carbón, 
haciéndolo en Gotteborg. Durante esta ausencia, el aviador ruso 
Tchoukowsky permaneció en King’s-Bay, con objeto de poner en 
punto su avión y esperar, una vez concluidas las reparaciones 
necesarias, el regreso del Krassin  para continuar sus explora­
ciones.
Igual que el Krassin  se trasladará a Noruega el vapor Ci1- 
ta de Milano, de donde volverá a K ing’s-Bay para comenzar 
nuevamente las exploraciones colaborando con el citado rompe­
hielos ruso.
Con motivo de este viaje del Krassin  varios aviadores sue­
cos han ofrecido sus servicios al comandante del buque, con ob­
jeto de colaborar en el salvamento de los aún perdidos tripulan­
tes dél Italia y demás aviadores del Latham, brindando igual­
mente sus respectivos aparatos.
La Prensa soviética se muestra unánime en la creencia de 
que los grupos de Gilbaud, Amundsen y  Alessandri deben hallar­
se aún con vida y en que es urgente extremar las pesquisas para 
su salvación sin pérdida de momento ni de esfuerzo.
El secretario del Comisariado de Guerra de la Unión de las 
Repúblicas Soviéticas, Serge Kamoneff, ha comunicado a los co­
mandantes de los barcos rompehielos rusos Krassin  y  Maligin 
las órdenes oportunas para que continúen buscando al explora­
dor Amundsen y a sus compañeros.
Los partes enviados por Serge Kamoneff a los comandantes 
de los rompehielos rusos están redactados en los términos si­
guientes :
“ Hay que encontrar al explorador Amundsen. Una celebri­
dad científica de tanto renombre mundial como el explorador 
Amundsen no puede ser abandonada a los elementos. Las pesqui­
sas en su busca deben continuar a costa de todo esfuerzo, has­
ta que se hayan agotado todas las posibilidades de encontrarle.”
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Los esfuerzos para encontrar 
a Amundsen y Guilbaud
Las exploraciones realizadas por varios buques en la Isla 
de los Osos en busca de Guilbaud y Amundsen no han dado resul­
tado alguno, desmintiéndose la noticia de haber sido halladas por 
unos pescadores en aquellas islas huellas de las ruedas de un 
avión.
Un despacho de Moscú dice que el Maligin, después de bus­
car, sin resultado, a los tripulantes del “ Latham-47” , ha puesto 
proa a Arkángel para repostarse de carbón.
Hasta ahora han colaborado en las pesquisas para encontrar 
a los ocupantes del “ Latham-47” trece buques noruegos, rusos, 
suecos, italianos y franceses, y trece aviones o hidroaviones de 
caza o de observación.
Las exploraciones continúan así:
Región Oeste: El Strasbourg, salido de Advent Bay el día 
16, recorre la zona oeste. El Heimland va a Jan-Mayen y regre­
sará a K ing’s-Bay. El Michel Sars explora la costa oeste de 
Spitzberg. El Tordenskjold, después de haber recorrido la mis­
ma región, se aprovisiona en Tromsoe. El Verle Kari continúa 
explorando la costa noroeste. El Porpuoi-Pas? irá hacia Groen­
landia.
Región Este: El Hobby explora el distrito de Hinlopen. El 
Krassin  y el Maligin recorren las regiones del noroeste.
En la Isla de los Osos: El Quintin Roosevelt continúa sus 
pesquisas en estos parajes, después de haberse aprovisionado en 
Tromsoe.
Además se está organizando la misión americana Ellsworth 
para tomar parte en estas operaciones.
Si el “ Latham-47” ha caído en los hielos, puede esperarse 
que Amundsen y Guilbaud y sus compañeros serán encontrados.
A las garantías que ofrece la resistencia del aparato y el 
valor incomparable de su tripulación hay que añadir la expe­
riencia del gran explorador Amundsen y del piloto Dietrichson 
en lo relacionado con las regiones árticas.
Declaraciones del ministro de Italia en Oslo
El ministro de Italia en esta capital, conde de Senni, ha d e ­
clarado que el general Nobile y demás supervivientes del Italia 
se trasladarán a Estocolmo para seguir desde allí a Italia, pa­
sando por Europa central.
Al ser preguntado si se abrirá una información sobre la ex­
pedición del Italia contestó el ministro: “ Nada puedo decir so­
bre el particular, pero creo probable que se exigirán informes de­
tallados al general Nobile.
— ¿Existe en Italia algún procedimiento jurídico de especial 
competencia en asuntos de accidentes aéreos?
— No tenemos— repuso el conde de Senni— ningún Tribunal 
especial, pero sí leyes sobre accidentes de toda clase, incluso los 
ocurridos en viajes aéreos.”
Como se le recordara las críticas formuladas respecto a la 
preparación y organización de la malograda empresa del Italia, 
el ministro italiano dijo:
“ Los autores de esas críticas están en un error. La expedi­
ción tenía carácter privado en absoluto y se emprendió con re­
cursos suscritos por el pueblo de Milán, de donde partió, como 
se sabe, la aeronave. El Sr. Mussolini no dió nunca orden al­
guna de que se tirara una bandera italiana sobre el Polo el día 
14 de mayo, ni tampoco ordenó jamás que se emprendiera tal 
expedición. Cuantas afirmaciones se hayan hecho o se hicieren 
contrarias a lo que acabo de decir resultan o resultarán inexac­
tas del todo.
Los supervivientes del “ Italia”
El día 19 llegó a K ing’s-Bay el Krassin, después de haber 
explorado sin resultado, en compañía de otros varios barcos, la 
Isla de los Osos en busca de Guilbaud y Amundsen. Los super­
vivientes del Italia que iban a bordo pasaron al Citta di Milano.
El presidente del Consejo, Sr. Mussolini, ordenó al Citta di 
Milano que llevara a Narvik a todos los ex tripulantes del Italia 
que tiene a bordo. La orden fue cumplida inmediatamente, enca­
minándose los ex tripulantes del Italia a su país.
El Sr. Mussolini también ha ordenado a los ex tripulantes 
del Italia  que se abstengan de hacer más comentarios acerca de 
la expedición de dicho buque ni de su fracaso.
Parece que el Sr. Mussolini se propone averiguar las causas 
del fracaso de la expedición, y no quiere que se hagan públicas 
las declaraciones de los tripulantes del Italia.
El Citta di Milano zarpó de King’s-Bay el día 22 por la tar­
de, llegando a Narwik el 26 por la mañana. Fondeó en el puerto 
con bandera a media asta en señal de duelo; fué recibido con 
muestras de desprecio y hostilidad, pues cuatro marineros ita ­
lianos tuvieron que bajar del buque para atracar el barco al 
muelle ellos mismos, por haberse negado a hacerlo los trabajado­
res del puerto; además, no acudieron las autoridades locales no­
ruegas, presentándose tan sólo el representante italiano, algunos 
operadores de cine y varios periodistas. Por la tarde tomaron el 
tren los supervivientes del Italia para Estocolmo; desde este 
punto pasaron a Copenhague, siguiendo después por el centro de 
Alemania a Italia.
La llegada a Roma de Nobile y sus compañeros tuvo lugar 
el día 31 por la tarde.
Una enorme multitud, compuesta por más de cien mil per­
sonas, los ha recibido con enorme entusiasmo, queriendo con este 
inesperado homenaje desagraviarlos de las vejaciones y cargos 
que se les han hecho en diferentes países después de la catás­
trofe del dirigible Italia.
Entre los que salieron a recibir a los expedicionarios se en­
contraba el príncipe Potenziani, gobernador de esta ciudad, y 
los subsecretarios de Estado, Giunti y Blanchia.
Durante todo el viaje por tierra italiana las acogidas tribu­
tadas a los compañeros del general Nobile y a éste en persona 
han sido cariñosas y entusiásticas, como si regresaran triunfan­
tes de su malograda expedición.
Al llegar a Bolonia, miles de personas salieron a recibirlos 
a la estación, arrojando grandes cantidades de flores a su paso y 
tapizando con éstas los andenes que tuvieron que atravesar para 
cambiar de tren. %
El general Nobile, aunque aún cojea un poco, se encuentra 
ya bastante restablecido de los terribles sufrimientos que tanto 
él como sus compañeros han tenido que soportar durante los días 
que permanecieron aislados del mundo civilizado en un témpano 
de hielo, sin más cobijo que la lona de una pequeña tienda de 
campaña, al principio, y, más tarde, las alas del aeroplano de 
Lundbergh.
La futura línea aérea Bélgica-Congo belga
(D e  n u e s t r o  c o r r e s p o n s a l  e n  B r u s e l a s )
El Consejo de Ministros de Bélgica ha aprobado el proyecto 
establecido para asegurar el enlace aéreo Bruselas-Congo bel­
ga. Desde hace más de dos años estaba el proyecto en estudio, 
pero el trabajo está hoy lo suficientemente adelantado para pre­
ver lo que será este gran enlace entre la metrópoli belga y la 
inmensa colonia del Congo. El informe dado por la Comisión 
interministerial de Aviación belga da sobre este asunto intere­
santes y precisos detalles.
Las posibilidades del tráfico
Dejando a un lado el interés político del proyecto, el cual es 
evidente, y hasta el interés eco­
nómico general que presenta 
ciertamente para Bélgica y  para 
El Congo, el informe de la C o­
m is i ó n  Interministerial t r a t a  
particularmente de las posibili­
dades seguras del tráfico que en­
contrará la Compañía explota­
dora de la línea aérea proyec­
tada; esto, en realidad, es de­
mostrar indirectamente que esta 
línea respondería a grandes in­
tereses generales.
Desde luego, y  sobre todo, se 
cambia entre Bélgica y su Co­
lonia una cantidad considerable 
y creciente de correo postal que 
no dejaría de utilizar la línea 
aérea más rápida desde que ésta 
se hallare en actividad regular, y  que sería para esta línea, como 
para todas las líneas aéreas, el elemento más seguro y constante 
de sus ingresos. En la última estadística oficial de la Unión Pos­
tal Universal (establecida en 1924), los envíos del correo prim e­
ra categoría (cartas y tarjetas postales) de Bélgica a El Congo, 
se elevan a 10.480 kilogramos, y los envíos en sentido inverso a 
las ocho décimas de este total. Los cálculos hechos por la Admi­
nistración de Correos belga para el año 1927 muestran que ese 
año los envíos primera categoría de Bélgica a El Congo se ele­
varon a 45.000 kilogramos, y que los envíos en sentido inverso 
la proporción por relación a este total debió permanecer vero­
símilmente en las ocho décimas, lo que da 35.000 kilogramos. 
En cuatro años la progresión es, pues, de uno a cuatro. Y  para 
el porvenir es lícito anticipar, en razón del desenvolvimiento de 
la Colonia, que en 1930 el correo primera categoría de Bélgica a 
El Congo se elevará al mínimo de 60.000 kilogramos, y el correo 
en sentido inverso a 50.000 kilogramos. Sin duda alguna, el co­
rreo de esta categoría no irá automáticamente a la línea aérea, 
porque habrá que poner una sobretasa para el transporte en 
avión; y también la cantidad de correo que se dé al avión dismi­
nuirá proporcionalmente de peso, pues la necesidad de pagar una 
sobretasa arrastrará a los expedidores a la -adopción de papel 
y sobres más ligeros... Pero, por otra parte, la aceleración dada
por el avión al transporte del correo (invertirá diez días en lu­
gar de un mes) aumentará el número de cartas expedidas, se­
gún demuestra la experiencia en las grandes líneas postales aé­
reas existentes; y también, como no será sólo El Congo el inte­
resado por las ventajas de la línea, sino asimismo los territorios 
vecinos, inglés, francés, portugués, sudafricano, derivarán, más 
o menos rápidamente, hacia esta línea aérea sus correos posta­
les, a la llegada de Europa o a la salida para Europa; así, pues, 
la cantidad de correo yendo al avión tenderá más bien a superar 
la cantidad calculada antes con arreglo a las condiciones actua­
les. Además, el correo primera categoría no será el único que 
tome el avión; el correo segunda categoría (periódicos, impresos,
muestras, etc.), cuya importan­
cia es, en general, catorce veces 
la del correo primera categoría, 
irá en parte al avión, así como 
los pequeños paquetes postales, 
poniéndose, naturalmente, una 
sobretasa especial, que podrá ser 
inferior a la de las cartas, en 
tanto que éstas últimas no sean 
bastante numerosas para llenar 
los compartimientos de sacas 
postales de los aviones.
En segundo lugar, hay entro 
Bélgica y El Congo, anualmen­
te, un número de viajeros igual 
a 10.000 (5.000 en cada senti­
do). No es excesivo calcular que 
el uno por ciento de esos viaje­
ros tomaría el avión, más rápi­
do que el barco; y esta proporción será más importante, sin du­
da, en el sentido Congo-Bélgica, por razón de la ausencia de equi­
pajes molestos al regreso, por el deseo que tienen los viajeros 
de llegar más rápidamente a Europa, y así como por el hecho 
de ir bien provistos de dinero. En suma, contar con 150 pasaje­
ros al año no es hacer un cálculo aventurado, tanto más cuanto 
que, como antes ocurrió, habrá que añadir a los elementos bel­
gas y congoleses los viajeros procedentes o con destino a otros 
países a quienes interese la línea proyectada. Ciento cincuenta 
pasajeros, llevando cada uno 40 kilogramos de equipaje ligero 
(ios pesados tomarían el barco mediante acuerdos entre la Com ­
pañía aérea y las Compañías marítimas) darían un total de 
18.750 kilogramos.
En tercer lugar, parece razonable contar que la línea aérea 
tendrá que transportar, en el sentido Congo-Bélgica, los 5.000 
kilogramos de oro que produce la región de Kilo-Moto, así como 
una buena parte de la producción diamantífera.
Con todos estos elementos de tráfico, la línea parece asegu­
rada de un cargamento anual de unos 80.000 kilogramos como 
mínimo, no contando sino los cambios entre Bélgica y la Colonia, 
y más probablemente 140.000 kilogramos añadiendo a esos cam­
bios los que interesan a los territorios vecinos de El Congo.
Si se supone un servicio semanal en cada sentido, tenemos,
Vista aérea de Bruselas
Línea Aérea MADRID-LISBOA
H O R A R I O
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Martes Jueves
Salida de Getafe (M a d r id ) .................. 11 11
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LÍNEA MADRID- LISBOA
Lunes Miércoles
Salida de Getafe (M a d r id ) .................. 11 11
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Martes Jueves
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Llegada a Getafe (M a d r id ).................. 14 14
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M a d rid -L isb o a : 112,50 p ta s; e x ce so  de equipaje y  m ercan cía : cada 5 k ilo g ra m o s  o fracción  7,75 pesetas.
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EL POTEZ
El mejor  avión de , 
r e c o n o c i m i e n t o  
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O f i c i n a s  e n  P A R Í S  
1 4  * r u é  d e  M a r i g n a n
X el.: ELYSEES, 50-19 y 32-62
Talleres y Aeródromos 
M E A U L T E ( S o m m e )
Cajones que sirven de alojamiento al personal blanco en el Congo belga
pues, que el cargamento del avión sería de 1.400 kilogramos, re­
gularmente.
Estas son, evidentemente, condiciones económicas satisfac­
torias, permitiendo considerar muy seriamente el establecimien­
to de la línea aérea proyectada. Y  esto tanto más cuanto que 
tales condiciones han sido severamente calculadas al mínimo, y 
que, en la realidad, no dejarían de aparecer mucho más favora­
bles aún, sea inmediatamente, sea al cabo de algunos meses de 
explotación.
El estudio del trazado
Para el trazado de la línea Bélgica-Congo se presentan tres 
posibilidades:
Pasar por el valle del Nilo (llegando a él sea por Córcega, 
Túnez y Tripolitania; sea por Italia y Grecia; o sea por la E u­
ropa Central).
Pasar por la costa oeste de A frica, donde está establecida 
ya la línea de la Compañía General Aeropostal.
Pasar por el Sahara.
Por razones complejas, técnicas, económicas y políticas se 
han eliminado los dos primeros trazados, conservándose sólo el 
tercero.
Este tercer trazado, por el Sahara, se presta él también ? 
una elección. La línea puede:
a) Por lo más corto, pasar por Marsella, Córcega, Cerde- 
ña, Túnez, el Sahara tunecino, el Tchad y Banghi. *
b) Pasar por Marsella, Argel, el Sahara central, Níger, el 
Tchad y Banghi.
c)  Pasar por Perpiñán, Valencia, Orán, el Níger, después, 
sea por Tchad y  Banghi.
Por diferentes razones, brevemente evocadas por M. Allard 
en una notable conferencia dada en París, en marzo pasado, 
bajo la presidencia del mariscal Lyautey, es el trazado por Per­
piñán, la costa de España, etc., el preferido, al menos para co ­
menzar, y, para la última parte de la línea, el trazado por el 
norte del Tchad y Banghi.
En el conjunto la línea pasaría, por tanto, por Bruselas, Pa­
ñis, Perpiñán, Valencia, Orán, Colomb-Béchar, Reggan, Gao, 
Niamey, N ’Koni, Zinder, N ’Guigmy, Fort Lamy, Fort Archam-
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bault, Banghi, Libengé; en esta última estación enlazaría con 
la red aérea interior de El Congo.
De Bruselas a Libengé, con este itenerario, la línea tendría 
muy cerca de 8.000 kilómetros.
No pudiendo pasar las etapas diarias de 1.200 kilómetros en 
las condiciones actuales, aquéllas serían: Perpiñán, Orán, Reg­
gan, Gao, Zinder, Fort Lamy y  Libengé, distantes unas de otras 
de 1.000 a 1.200 kilómetros, de la form a siguiente:
Primera etapa: Bruselas-Perpiñán, con escala en Le Bourget.




Sexta etapa: Zinder-Fort Lamy.
Séptima etapa: Fort Lamy-Libengé (Congo belga).
De esta forma, el viaje duraría, en total, siete días, dura­
ción que podría pronto reducirse a cinco días organizando el 
vuelo de noche entre Bruselas y  Tours, Valencia y Orán, Reg­
gan y  Gao.
Orán y Gao serían, con las cabezas de línea, las bases más 
importantes desde el punto de vista de la explotación, debiendo 
estar largamente dotadas de recambios, de combustible, de per­
sonal de entretenimiento y de socorros, etc. Estando dotado ya 
Orán de hangares y de recursos numerosos, no quedaría, pues, 
por instalar completamente mas que Gao. Por otra parte, te­
niendo en cuenta los terrenos actualmente organizados, habría 
que crear, con toda clase de piezas, los terrenos de N ’Guigmy, 
Fort Lamy, Fort Bretonnat, Fort Archambault y Fort Cram- 
pel. Por último, habría que establecer catorce puestos de abaste­
cimiento de esencia y  aceite.
El presupuesto eventual de la línea
Veamos las previsiones hechas en el informe de la Comisión 
en cuanto a la explotación de la línea:
Los gastos de prim er establecimiento.— Cuarenta y  cinco mi­
llones de inmovilizaciones, comprendiendo los gastos de estudios 
(1.500.000), los gastos de puesta en marcha ( 1.000.000), la com­
pra de material volante (24 millones, contados para la adquisi-
Hidroavión correo haciendo escala en Yum bó (Congo belga)
ción de siete aviones trimotores), la compra de material de ex­
plotación (alrededor de un millón). El informe supone que 12 mi­
llones, para los gastos de infraestructura, están a cargo del Es­
tado; supone también que los 24 millones necesarios, según el 
plan de compra del material volante, están cubiertos por un em­
préstito obligatorio amortizable en veinticinco años, y que la 
amortización de los otros gastos anterioras se hará, respectiva­
mente, en cinco, cinco, cinco-veinte y dos años. Ya veremos en 
cuánto se ha calculado por año la amortización del total de las 
inmovilizaciones, así como el servicio del empréstito.
Las cargas anuales.— a) Gastos de explotación: 41 millones 
y medio anualmente, comprendiendo los gastos fijos (4 millones) 
y las toneladas kilométricas transportadas (27 millones y medio, 
aproximadamente, contando con un servicio semanal de ida y 
vuelta, con aviones trimotores de 1.500 caballos de vapor en to­
tal y una capacidad de carga disponible de 1.500 kilogramos, lo 
que permite evaluar el trans­
porte de la tonelada kilométri­
ca a 30 francos 1.275, aproxi­
madamente...)
b) Gastos generales de ad­
ministración: 150.000 francos al 
año.
c) Amortización: 9 millo­
nes y cuarto, correspondiendo 
la amortización de las inmovili­
zaciones y el interés a seis y me­
dio por ciento de las obligacio­
nes (3 millones y medio), la re­
novación del material volante en 
cinco años (unos cinco millones) , 
y el fondo de seguros del mate­
rial y del personal (alrededor 
de 900.000 francos).
d) Remuneración del capi­
tal invertido: 1.200.000 francos 
anuales sobre la base de seis por 
ciento para un capital de 20 millones de francos. En total, las 
cargas anuales se elevarían, si se aceptan los datos del infor­
me, a 51.895.000 francos.
La tonelada kilométrica resultaría así a 42,002 francos, > 
el viaje sencillo a 500.000 francos.
Los ingresos.— Los elementos probables de tráfico definidos 
al principio del informe y del presente análisis (correo postal, 
pasajeros, oro y diamantes, etc...) darían un total al año de 140 
toneladas por 156 disponibles. Reduciendo por prudencia estas 
probabilidades a un ocho por ciento (correspondiendo a una car­
ga de 1.200 en lugar de 1.500 por viaje, término medio) se ob­
tienen 125 toneladas.
Para equilibrar las cargas totales, la tonelada kilométrica 
debería pagarse en estas condiciones a unos 47 francos. Este 
precio podrá repartirse, teniendo en cuenta las diferentes ne­
cesidades, de la forma siguiente: sobretasa postal, 3,75 francos
p or carta  de 10 g ra m os; tran sporte  de m ercancías, 400 fran -
cos kilogramo; viajo do pasajero, 46,500 francos. Entendiéndose, 
además, que la citada sobretasa no valdría mas que hasta o des­
de Libengé, y  que habría que añadir la sobretasa correspondien­
te al transporte en las líneas aéreas del interior de El Congo, 
con lo que la sobretasa total para una carta yendo de Bélgica
al interior de El Congo o viceversa sería de cinco francos los 
diez gramos.
El proyecto pide una colaboración entre 
las naciones interesadas
El enlace Bruselas-Congo belga plantea, inevitablemente, la 
serie de problemas que se han provocado para las líneas que in­
teresan a la vez varias naciones y que, además, atraviesan paí­
ses donde funcionan explotaciones de transportes adecuadas a 
la naturaleza de la región.
Se ha evitado cuidadosamente en el estudio prelimiñar del 
negocio crear una competencia molesta entre las. naciones in­
teresadas, así como entre los medios de transporte convergien­
do hacia el mismo -objetivo. '.
En lo qúe concierne a la primera concurrencia, se ha enta­
blado conversaciones entre el 
Gobierno belga y las naciones 
interesadas para que cada una 
aporte su colaboración a la em­
presa. El informe de la Comi­
sión interministerial belga se 
muestra más bien favorable a 
la colaboración bajo la forma 
de garantía de tráfico que bajo 
la forma de subvención. En el 
punto de vista de la competen­
cia entre los distintos medios de
transporte, se cree que no se 
entablará, puesto que los servi­
cios automóviles, como el que 
enlaza, por ejemplo, desde octu­
bre de 1927 Colomb-Béchar y 
Gao, podría hacer aprovechar al 
avión de unos depósitos de esen­
cia, de agua y de aceite. Esta 
colaboración, que se realizaría 
entre la Compañía General Transahariana y el Gobierno belga, 
ofrecería tanto más interés cuanto que el auto y el avión pre­
pararían, a su vez, la vía al ferrocarril transahariano proyecta­
do por el Gobierno francés. En efecto, el raíl seguiría la misma 
ruta que el avión y el auto, según un trazado que se ha tomado 
en consideración para el ferrocarril transahariano.
Así, pues, el enlace aéreo Bélgica-Congo belga debe ser más 
bien examinado como una Empresa internacional, en la cual 
cada nación tendría intereses en relación, bien entendido, con 
el partido que está llamado a sacar de la línea, que como una em ­
presa nacional.
Este es el único medio de garantizarle así un rendimiento 
comercial interesante y de hacer una gran vía de tráfico que 
sirva a la vez la causa de la Aviación y el Progreso económico
de las naciones en ella interesadas.*• *
Conclusiones. Elección del trazado
Dado que el objeto de este estudio es buscar la vía actual­
mente posible, nos vemos lógicamente obligados: a), a desistir 
del trazado por el Nilo, en la actualidad irrealizable; b )f a es­
coger entre los dos recorridos por el Sahara o por la costa de
Hidroavión maniobrando en el puerto de Kinshasa (Congo belga)
Africa, el más fácilmente realizable, el más seguro y el más eco­
nómico.
El recorrido por la costa oeste de A frica, que es el más largo, 
nos obliga a la travesía del territorio insumiso de Río de Oro; 
el recorrido por el Sahara evita el tener que pasar por territo­
rios insumisos; es el más corto y su realización no es un imposi­
ble. Este es, pues, el que conviene escoger. No queda mas que 
determinar la vía que se ha de seguir del Níger al Congo:
a) Por el Dahomey, posible, pero obliga a la travesía de la 
Nigeria inglesa por la costa, y se necesita una autorización in­
glesa; por otro lado, la costa del Golfo de Guinea es muy poco 
a propósito (véase el informe Landiech). b) Directamente por 
la Nigeria inglesa existen los mismos inconvenientes, c)  Por el
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Tchad es posible y evita la Nigeria inglesa (véase el informe 
A llard ).
Este último itinerario presenta, además, las ventajas siguien­
tes: a), dando la vuelta al lago Tchad por el norte, se evitan 
los terrenos pantanosos durante la estación de lluvias, del oeste 
del Tchad; b), no hay que tener permiso mas que de Francia y 
España; c ), es el camino más corto para el conjunto del Congo. 
So une, en Libengé, con la red belga del interior del Congo, es­
tando Libengé situado en el ángulo de estas líneas, quedan los 
territorios del Uele y del Kenia en relación directa con Europa;
d), permite encauzar, por medio de la red belga, el tráfico fran­
cés con M adagascar; e ), pone en relación la futura red de Ro- 
desia, que está en vías de realización, con Europa.
La XXIV sesión de la Federación 
Aeronáutica Internacional
La vigésimocuarta conferencia de la Federación Aeronáuti­
ca Internacional acaba de celebrarse en Bruselas; la sesión so­
lemne de apertura, a la cual asistieron el ministro de la Aeronáu­
tica S. E. Maurice Lippens y el general von Combrugge, direc­
tor de la Aeronáutica militar, fué presidida por S. A. R. el du­
que de Brabante. A  esta Conferencia han enviado delegados 18 
países; la mayor parte de los delegados, siguiendo el ejemplo de
su presidente el conde de La Vaulx, vinieron en avión de dife­
rentes capitales de Europa.
A  esta sesión solemne, S. E. el Em bajador de los Estados 
Unidos en Bruselas, representando al valiente aviador Lind­
bergh, recibió de manos del duque de Brabante la Gran Meda­
lla de Oro de la Federación Aeronáutica Internacional del año 
1927, concedida a dicho aviador.
APARATO DE ARRANQUE DIRECTO POR ESENCIA GASIFICADA.-TIPO 120
P. V IE T . C O N S T R U C T O R
64» A v e n u  e E d o u a r d - V  a i 11 a n t • B I L L  A N C O U R T  ( F r a n c i a )
Es un aparato cuyo manejo lo eje­
cuta el piloto desde su asiento. Es 
el único que permite poner en mar­
cha el motor ilimitado número de 
veces. La bomba de inyección de 
gasolina sirve de depósito al apa­
rato.
Marcha con  el motor fijo o  con  el autoarranque. En este último caso  el m otor  gira automáticamente hasta 
encontrar su punto de  ignición. C on  este aparato se pueden  hinchar los neumáticos del avión, llenar d e  aire
los depósitos de los extintores, limpiar las tuberías, etc.
Es un aparato de arranque cuyos 
órganos de alimentación y de car­
buración van juntos. Gracias a su 
sistema de reglaje, utiliza esencias 
de cualquier densidad.
Se tomaron varias decisiones interesantes, entre las cuales 
merecen citarse las siguientes:
Creación de una nueva categoría de aviones ligeros.— A  pe­
tición del Deutscher Luftrat ha sido admitida una nueva cate­
goría de aviones ligeros: la de los biplazas de menos de 280 ki­
logramos.
Gran Concurso Internacional de Turismo A éreo de la Fede­
ración Aeronáutica Internacional.— A petición del Aero Club de 
Francia ha quedado acordado que la F. A. I. organice anualmen­
te una gran prueba reservada a los aviones de turismo. Los pre­
mios, 300.000 francos, aproximadamente, serán aportados por 
las diferentes Asociaciones federadas que participen en la prue­
ba. El challenge será ofrecido por el Aero Club de Francia.
Hasta ahora están inscritas para participar en la organiza­
ción de la prueba de 1929, que se disputará en un circuito de 
5.000 kilómetros y se reserva a los aviones ligeros biplazas de la 
tercera categoría (aviones de 400 kilogramos) y de la cuarta ca ­
tegoría (aviones de menos de 280 kilogramos), Francia, Alema­
nia, Italia, Suiza y Checoeslovaquia.
Campeonato de acrobacia.— La F. A. I. ha decidido, por una­
nimidad, de no admitir el Campeonato del Mundo de acrobacia 
aerea, pues estima que no será posible conceder con justicia 
este título sino después de haber sido reconocido un reglamento 
internacional que prescriba para el Mundo entero las reglas pre­
cisas de este Campeonato; como, por ejemplo: vuelos de virtuo­
sidad que se hayan de realizar, potencia del motor, peso del apa­
rato, etc.
Record de la mayor velocidad.— La F. A. I. ha decidido que, 
a partir de 1.° de julio de 1929, los títulos de los records de la 
mayor velocidad no podrán ser admitidos si no han sido crono­
metrados con aparatos automáticos previamente admitidos por 
la F. A. I. Desde ahora, la F. A. I. reconoce como aparato ofi­
cial el aparato de cronometraje automático “ Dumanois & Cec- 
caldi” .
De técnica
El frenaje de aviones
M. Rateau ha presentado a la Academia de Ciencias, de Pa­
rís, una comunicación de M. Louis Bréguet sobre los resultados 
de los cálculos detallados que ha hecho para apreciar la influen­
cia de los diversos métodos de frenaje de aviones en el momento 
del aterrizaje. Este asunto es singularmente importante, en este 
momento en que las velocidades de los aviones han sido muy 
aumentadas, y es del mayor interés el reducir el recorrido de 
los aviones al aterrizaje, no sólo cuando se trata de aterrizajes 
forzosos fuera de los aeródromos, sino también para los ate­
rrizajes dentro de estos últimos.
Pone en evidencia que el frenaje en el aire, obtenido al poner 
en juego superficies de freno, o utilizando una hélice, puede ser 
muy eficaz, así como también el frenaje por deformación de las 
alas (alas de hendedura, etc.) o el frenaje por las ruedas o el 
fiador. M. Rateau ha citado el ejemplo de un avión que, sin estos 
dispositivos de frenaje, tiene una velocidad de 91 kilómetros por 
hora al aterrizar, y recorre rodando por el suelo una distancia 
de 340 metros. El frenaje sobre las ruedas podría reducir esta 
distancia a 166 metros, mientras que haciendo uso del frenaje 
se reduciría aún esta distancia a 89 metros y hasta 80. Con 
alas deformables se reduciría la velocidad de aterrizaje de este 
avión a 64 kilómetros por hora, y totalizando los efectos indepen­
dientes de todos los sistemas de frenaje previstos, se llega a re­
ducir el rodamiento a tierra a 51 metros solamente.
Estos importantes resultados merecen la atención de todos 
los técnicos de la Aviación.
Los métodos y los instrumentos 
de navegación aérea
M. Franck, ingeniero jefe de la Aeronáutica francesa, ha 
enviado una comunicación a la Sociedad de Fomento de la In­
dustria Nacional, de París, sobre los métodos y los instrumentos 
de navegación aérea.
El avión debe poseer la estabilidad de ruta, debe avanzar en 
una dirección general bien determinada y poder aterrizar sin 
exponerse a grandes riesgos. Ninguno de estos problemas puede 
ser resuelto en ningún tiempo sin hacer uso de los instrumentos 
de a bordo o de aparatos dispuestos en tierra. Estos problemas 
son de tres clases: primero, de pilotaje; segundo, de navega­
ción propiamente dicha; y  tercero, de aterrizaje.
Para mantener su aparato en equilibrio, no puede el piloto 
contar con la noción de la vertical. Recientes ensayos prueban 
que, indiscutiblemente, no existe esta noción, y la experiencia en­
seña que la pierde si desaparece el horizonte o los puntos de 
orientación, por ejemplo, cuando hay niebla; el aparato puede, 
pues, encontrarse en pérdida de velocidad y, por consiguiente, 
en peligro de descenso o de subir sin que el piloto se dé cuenta, 
si falta la orientación.
Es preciso, pues, contar con aparatos indicadores de veloci­
dad o aparatos indicadores del ángulo de ataque; esta dimensión 
está en relación con las condiciones de equilibrio. Es preciso, 
también, un indicador de horizonte, o sea: un horizonte giros­
còpico; en efecto: los sistemas pendulares no pueden servir, por­
que si el vuelo se efectúa en línea curva, la resultante del peso 
y de la fuerza centrífuga no es ya la vertical, sino una línea 
oblicua; la vertical aparente que sustituye a la vertical ver­
dadera para producir efectos fisiológicos.
Para la navegación propiamente dicha, es decir: para fijar 
el rumbo del avión, es preciso una orientación. Actualmente, lo 
mejor es el compás magnético que utiliza el campo magnético 
terrestre. El compás de inducción terrestre ha dado buenos re­
sultados a Lindbergh en su travesía del Atlántico,* pero ha de­
jado mucho que desear en la travesía del Atlántico por Byrd. 
Es esencialmente una generatriz que utiliza el campo terrestre; 
conociendo la intensidad y la dirección de este campo en los di­
ferentes puntos del Globo terrestre, para un régimen dado de 
la generatriz, la línea de escobillas presenta una dirección de­
terminada que form a un ángulo determinado con la línea de fe 
de] avión, lo que permite darle una orientación constante.
Comoquiera que el viento provoca una deriva, se hace nece­
sario medirla para poderla corregir. La corrección, para que 
conserve su valor práctico, debe hacerse cada veinte o treinta 
minutos, según la fuerza y las variaciones de dirección del 
viento.
Cuando la tierra está a la vista, es fácil medir la deriva, si­
guiendo un mismo punto del suelo; por encima del mar, se pue­
de casi siempre servir de una ola encrespada; de noche, si no 
hay luna, hay necesidad de poder contar con una luz. Casi to­
dos los derivómetros existentes son excelentes. No difieren ape­
nas mas que por su mayor o menor facilidad para instalarlos 
a bordo y para consultarlos.
No se tienen aún buenos sextantes giroscópicos, pero se tra­
baja en ello. Se tienen, sin embargo, buenos sextantes con hori­
zonte de burbuja de nivel, pero su empleo exige que el aire no 
esté demasiado agitado. Comoquiera que se tiene que determi­
nar con frecuencia la situación, es necesario que los cálculos 
sean simplificados e incluso suprimidos, aunque se tenga que 
sacrificar un poco la precisión. Los cálculos y la consulta de ta­
blas es siempre una complicación a bordo de un avión, y por 
esto se ha pensado en máquinas calculadoras que no sean dema­
siado pesadas ni demasiado engorrosas. Se están construyendo 
máquinas de esta clase.
Después de estos principios generales, la Conferencia ha exa­
minado algunos casos particulares de navegación aérea en di­
versas alturas, en la niebla y  en países montañosos.
Reglamento interior de las 
Juntas de Aeropuertos nacionales
La Gaceta del 27 de julio publica la siguiente Real orden :
NÚM. 1.505
Excmo. S r .: Visto el proyecto de Reglamento interior de las Juntas de 
aeropuertos nacionales, estudiado por la Secretaría del Consejo Superior de 
Aeronáutica, aprobado por su parte permanente y dictado con carácter pro­
visional, mientras la experiencia no diga su última palabra sobre el funcio­
namiento de estos organismos,
S. M. el Rey (q. D. g.) se ha servido aprobar este Reglamento.
Lo que de Real orden digo a V. E. para su conocimiento y efectos. Dios 
guarde a V. E. muchos años.— Madrid, 20 de julio de 1928.— Primo de Rivera.
Señor Vicepresidente del Consejo Superior de Aeronáutica.
Reglamento interior provisional de las Juntas de aeropuer­
tos nacionales.
CAPITU LO PRIMERO
O R G A N IZ A C IÓ N  Y  F U N C IO N A M IE N T O
A ) Objeto de las Juntas y recursos con que contarán
1.° Las Juntas o Patronatos de los aeropuertos que señala el art. 10 del 
Real decreto-ley núm. 1.197, de 1927, constituyen Delegaciones regionales de 
la Administración general del Estado, y tienen por objeto recabar, recaudar 
y administrar los fondos necesarios para la construcción y explotación de los 
aeropuertos nacionales y ejecutar cuantas obras y trabajos sean necesarios en 
ellos para la navegación y tráfico aéreo nacional e internacional.
Los recursos con que podrán contar estas Juntas para cumplir su misión 
serán, a más de los productos de la explotación del aeropuerto dentro de las 
tarifas al efecto aprobadas, los procedentes de subvenciones o donativos del 
Tesoro y los de las entidades o Corporaciones regionales, oficiales o particula­
res, como Ayuntamientos, Diputaciones, Cámaras de Comercio, de la Indus­
tria, etc., que, por su interés en el progreso y desarrollo del tráfico y comercio
aéreo, puedan conceder para la creación y sostenimiento de cada aeropuerto.
También podrán emitir empréstitos, avalados o no por el Estado, Diputaciones, 
Ayuntamientos u otras Corporaciones, o con hipoteca del aeropuerto y de sus 
ingresos.
La Dirección General de N avegación y Transportes Aéreos y el Consejo 
Superior de Aeronáutica, según dispone el Real decreto antes citado, desempe­
ñarán en esta administración y trabajos funciones análogas a las que el Real
decreto de 22 de octubre de 1926 señala a la Sección y Junta Central de
Puertos marítimos.
B) Constitución y organización de las Juntas
2.° La constitución de las Juntas o Patronatos de los aeropuertos se hará 
por orden de la Adm inistración Central, mediante citación del gobernador civil 
de la provincia o con la venia de esta autoridad, por iniciativa de los alcaldes, 
presidentes de Diputaciones, Cámaras de Comercio o cualquiera otra Corpo­
ración local, personalidades y entidades regionales, oficiales o particulares que 
puedan estar interesadas y aportar elementos al tráfico aéreo, para que por 
sí o por representante suyo autorizado al efecto concurran a una reunión y 
constituyan la Junta del aeropuerto nacional de la localidad, dando cuenta 
de ello a la Dirección General de N avegación y Transportes Aéreos, y solici­
tando de ésta la designación de los vocales representantes de los servicios de 
Aeronáutica del Estado.
3.° La organización de las Juntas de aeropuertos será la consignada en 
el Real decreto de creación de los aeropuertos nacionales ya mencionados.
El Pleno de la Junta estará integrado por todos los representantes de los
organismos y entidades que concurran a su form ación y los del Estado (ser­
vicios de Aeronáutica militar, naval y civil, je fe  de Obras Públicas de la pro­
vincia o ingeniero director de las obras del puerto marítimo, Aduanas, Co­
rreos, Policía, etc.).
La Junta actuará por medio de una Comisión gestora y ejecutiva, que será 
encargada de entender en cuanto se refiera al proyecto y a la ejecución de 
las obras y administración del aeropuerto, dentro de los Reglamentos y bajo
la inspección y dirección del pleno de la Junta y de la D irección General de
N avegación y Transportes Aéreos.
Los cargos de la Junta de aeropuerto serán el de presidente y de vicepre­
sidente, siendo vocales todos los demás miembros que la constituyan.
La Comisión gestora y ejecutiva tendrá por presidente el de la Junta, que
Podrá delegar en el vicepresidente, un vocal interventor y los vocales que 
se designen.
Como personal adscrito a la Junta y Comisión actuarán un secretario-con­
tador y un tesorero-pagador.
4.° Los representantes de los servicios de Aeronáutica y el je fe  del aero­
puerto, cuando se designe, serán los técnicos aeronáuticos que han de actuar 
como tales en la Junta, y deberán ser nombrados por la D irección General de 
N avegación y Transportes Aéreos entre los poseedores de título profesional 
de piloto u observador de su especialidad respectiva.
C) Elección de cargos en las Juntas
5.u El Pleno de la Junta elegirá los cargos de presidente y vicepresidente 
óe la misma y el de vocal interventor de la Comisión gestora y ejecutiva, pro­
curando que recaigan los nombramientos, especialmente los dos últimos, en 
Personas que por su interés por la localidad y el servicio aéreo, su actividad 
y sus ocupaciones puedan dedicar a su cargo toda la atención que será nece­
saria durante la construcción y organización de la explotación. Asimismo en 
la designación de la Comisión gestora y ejecutiva se procurará que, a más 
de los vocales técnicos de que se hablará más adelante, estén, principal y pri­
mordialmente, representados los organismos interesados en la construcción del 
aeropuerto en mayor proporción y en relación con ésta.
El cargo de vocal representante de una entidad cualquiera ha de ser vo­
luntario, honorífico, gratuito e incompatible con toda participación directa o 
indirecta en las obras y servicios que administre la Junta.
6.° Constituida la Junta y recaídos los nombramientos que previenen los 
artículos 4.° y 5.°, se dará cuenta de ellos a la Dirección General de Navega­
ción y Transportes Aéreos, y se recabará del Ayuntamiento, Diputación, Cá­
maras, etc., los nombramientos de secretario-contador y depositario-pagador pro­
visionales de la Junta, entre sus empleados, mientras no se disponga de fondos 
para nombrar los definitivos.
7.° Los nombramientos de secretario-contador y depositario-pagador defini­
tivos se harán por el Pleno de la Junta cuando se estime oportuno, previo 
concurso público, cuyas condiciones hayan sido aprobadas por la Dirección 
General de Navegación y Transportes Aéreos, fijándose en ellas el sueldo o 
gratificación que se asigne a cada cargo, las condiciones que deben reunir los 
candidatos y la cuantía de la fianza necesaria para desempeñar el cargo de 
depositario.
8.° La designación del je fe  del aeropuerto se hará del mismo modo, por 
concurso abierto por la Junta del aeropuerto, dentro de las condiciones, títu­
los y servicios aeronáuticos fijados por el Gobierno para esta clase de cargos, 
proponiéndolo en terna para su nombramiento por la Dirección General de 
Navegación y Transportes Aéreos.
El je fe  del aeropuerto así nombrado lo será de todos los servicios instala­
dos en el aeropuerto, vigilando su desempeño conforme a los Reglamentos, 
dentro de la autonomía técnica peculiar de cada uno de ellos.
En los aeropuertos de muy intenso tráfico podrá haber un subjefe de ae­
ropuerto nombrado en igual form a que el jefe.
La separación de sus cargos del je fe  y del subjefe del aeropuerto será de 
libre disposición del Gobierno.
9.° Los vocales técnicos representantes de los Servicios aeronáuticos del 
Estado, el je fe  del aeropuerto y, en caso de tener el aeropuerto de que se 
trate carácter marítimo, el director local de navegación marítima formarán 
parte de la Comisión gestora y ejecutiva.
CAPITU LO II
A T R IB U C IO N E S  Y  DEBERES DE LA JU N TA
A ) Misiones de la Junta
10. Serán misiones de las Juntas:
a) La gestión con las entidades que juzgue oportuno para conseguir de 
ellas donativos, auxilios, subvenciones, etc., para construir el aeropuerto.
b) El estudio y clasificación de los terrenos utilizables para establecer el 
aeropuerto, con asesoramiento e informe sobre los mismos de los técnicos ae­
ronáuticos.
c) Proponer la adquisición o arrendamiento de los más convenientes, una 
vez aprobados, y formalizar la plena posesión de ellos.
d) Formar el plan de necesidades, obras, proyectos y presupuesto^ para 
habilitación del aeropuerto al fin de su utilización, comunicaciones con la po­
blación, edificaciones, etc., sometiéndolos a la aprobación de la Dirección Ge­
neral de Navegación y Transportes Aéreos.
e) Proponer la emisión de empréstitos o medios de aportar recursos para 
efectuar las obras y servicios del aeropuerto.
f )  Hacer efectivas las subvenciones que se concedan y gestionar la insta 
lación en el aeropuerto de los servicios oficiales auxiliares de la navegación 
aérea.
g ) Inform ar en cuantos asuntos crea oportuno la Superioridad oír su 
parecer.
B) Planes económicos y proyectos de ejecución  de obras y servicios
11. La Junta deberá examinar y aprobar, para someterlo a la Dirección 
General de Navegación y Transportes Aéreos, el plan económico de la misma 
para el año siguiente, donde se justificarán los gastos e ingresos probables de 
todas clases. Desde el punto de vista económico-administrativo, examinará y 
aprobará asimismo el plan de obras y servicios, así como los presupuestos de 
conservación y explotación del aeropuerto.
C) Arbitrios, tarifas e impuestos
12. Serán, asimismo, asuntos de la competencia de la Junta proponer las 
modificaciones qúe considere . convenientes en Jos arbitrios. e impuestos de tp*
dos los servicios e inform ar en los expedientes de revisión general de tarifas 
que incoe la Dirección General de Navegación y Transportes Aéreos.
D) Cuentas generales
13. La Junta del aeropuerto examinará y remitirá anualmente a la Di­
rección General de Navegación y Transportes Aéreos la liquidación general
del plan económico referente al ejercicio anterior y las cuentas generales de 
las obras y servicios de todas clases correspondientes al mismo ejercicio, acom­
pañando una Memoria sobre la actuación de la Junta en el transcurso del 
año.
Las cuentas generales de las Juntas de aeropuerto deberán ser remitidas 
a examen del Tribunal Supremo de la Hacienda pública.
E) Funcionamiento de las Juntas de aeropuerto
14. La Junta se reunirá en Pleno dos veces al año, por lo menos, para
tratar los asuntos de su competencia.
15. Todos los vocales de la Junta podrán presentar proposiciones para
que sean discutidas en sesiones ordinarias de la Junta, remitiéndolas, form u­
ladas por escrito, al presidente, quien las pondrá a discusión en la primera
Junta que se celebre pasados, por lo menos, diez días desde la presentación.
16. Las sesiones ordinarias o extraordinarias del Pleno de la Junta se 
convocarán con cinco días de antelación. En las convocatorias se menciona­
rán los asuntos de que ha de tratarse.
47. Sólo se podrá deliberar en cada sesión de los asuntos incluidos en el
orden del día e informados previamente por la Comisión gestora y ejecutiva.
18. La Junta en pleno estudiará y discutirá, si a ello hubiera lugar, los 
asuntos que la Comisión gestora y ejecutiva someta a su acuerdo, por estimar 
que así lo requiere la importancia de aquéllos.
19. Todos los antecedentes relativos a los asuntos que figuren en el or­
den del día estarán, durante un plazo de cinco días, por lo menos, antes de 
las sesiones, a disposición de los vocales de la Junta, en la Secretaría de la 
misma, para que aquéllos puedan ser examinados.
20. Las sesiones de la Junta no serán públicas. En los casos que estime 
conveniente, sus acuerdos se publicarán en el Boletín Oficial de la provincia.
21. Son indispensables previos acuerdos de la Junta en Pleno sobre los 
siguientes asuntos:
Empréstitos, hipotecas, informes, propuestas o resoluciones reservadas a 
ella en estas Instrucciones; celebración de contratos o realización de servicios 
que afecten a recursos no incluidos en planes; propuestas de adquisición o 
enajenación de los inmuebles de la Junta; ejercicio de las acciones civiles o 
criminales e incidentes relacionados con responsabilidades y rendición de cuen­
tas generales.
22. Tanto la Junta como su Comisión gestora y ejecutiva se comunicarán 
directamente por su presidente siempre que lo necesiten, con la Dirección Ge­
neral de Navegación y Transporte Aéreos, las autoridades, Corporaciones y 
Asociaciones locales y provinciales y los particulares.
F) Del presidente
23. a) El presidente de la Junta de aeropuerto presidirá todas las Juntas 
en sus sesiones plenarias.
b) Señalará el orden del día, y por medio del secretario convocará las 
sesiones ordinarias o extraordinarias que haya lugar.
c) Asumirá en todo momento la representación legal y jurídica de la 
Junta, y autorizará con su visto bueno las actas de las sesiones redactadas 
por el secretario.
G) Del vicepresidente
24. El vicepresidente sustituirá al presidente en todas sus funciones, por 
ausencia, enfermedad o delegación transitoria del mismo.
CAPITU LO III
A T R IB U C IO N E S  Y  DEBERES DE LA C O M I S IÓ N  GESTORA Y  EJE CU TIVA
A ) Organización del servicio económicoadministrativo del aeropuerto
25. La Comisión gestora y ejecutiva será la encargada de organizar, el 
servicio económicoadministrativo, proponiendo a la Dirección General de Na­
vegación y Transportes Aéreos las plantillas, sueldos y gratificaciones del per­
sonal de Secretaría, Pagaduría y del Aeropuerto. Las plantillas se fijarán anual­
mente. ■
26. La Comisión gestora y ejecutiva redactará y someterá a la aprobá-
ción de la Dirección General de N avegación y Transportes Aéreos el Regla­
mento de régimen interior de las oficinas y dependencias de la Junta.
B) Misiones de la Comisión gestora y ejecutiva
27. Serán misiones de la Comisión gestora y ejecutiva:
a) Proponer el despacho de los asuntos que hayan de someterse al Pleno
de la Junta, acompañando los antecedentes e inform es necesarios.
b) La ejecución de las obras de construcción, mejoras, reparación, am­
pliación y conservación de los aeropuertos a su cargo.
c) La dirección y organización de todos los servicios del aeropuerto, por 
intermedio del je fe  del aeropuerto y con sujeción a las normas y reglamentos 
generales dictados para estos servicios.
d) El establecimiento y explotación de instalaciones, servicios complemen­
tarios y especiales del aeropuerto (incluidos en el plan aprobado), que se con­
sideren necesarios o beneficiosos al desarrollo de los servicios.
e) Cursar, con su inform e económicoadministrativo, todos los proyectos.
f )  Autorizar, inspeccionar y formalizar las obras de entretenimiento del
campo de vuelo y servicios diversos que por su cuantía no exijan proyecto
especial y estén dentro de los créditos concedidos al efecto.
g) La recepción de materiales, máquinas y efectos que se adquieran por 
subasta o concurso, así como las recepciones provisionales o definitivas de las 
obras nuevas contratadas y las recepciones únicas de las ejecutadas por ad­
ministración.
h) Proponer cuanto juzgue conveniente para las obras, servicios o intere­
ses del aeropuerto.
i) Inform ar en los asuntos en que la Superioridad reclame su dictamen, 
y necesariamente en todos los que afecten, directa o indirectamente, a los 
intereses por ella representados, si no está reservado privativamente el in­
forme a la Junta en pleno.
j )  Cuanto expresamente no sea de las atribuciones de la Junta en pleno 
y no se opongan a estas instrucciones.
Ic) La ejecución de las obras nuevas o de reparación, conform e a los pro­
yectos aprobados, señalando el sistema administrativo de ejecución de estas 
obras y su liquidación correspondiente.
I) Nombrar el personal al servicio del aeropuerto con arreglo a las plan­
tillas aprobadas. El personal técnico se nombrará por la Dirección General de 
Navegación y Transportes Aéreos, mediante concurso convocado por la Co­
misión gestora y ejecutiva y terna propuesta por la misma.
m) Imponer las sanciones correspondientes a las faltas cometidas por el 
personal o proponer su sanción a la D irección General de Navegación y 
Transportes.
C) Facidtades económicas de la Comisión gestora y ejecutiva
28. Las facultades económicas de la Comisión gestora y ejecutiva con­
sisten :
a) Celebrar, cuando estén autorizadas, las subastas y concursos relativos 
a ejecución de las obras y adquisición de material con arreglo a las form ali­
dades que se establezcan.
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b) Intervenir la recaudación y  recaudar, en su caso, directamente todos 
los impuestos y arbitrios establecidos con destino al aeropuerto.
c) Formalizar las cuentas de todos los expresados gastos en los servicios 
del aeropuerto, balances y cuantos documentos de contabilidad se juzguen 
necesarios para la buena marcha de ésta.
D) Funcionamiento de la Comisión gestora y ejecutiva
29. La Comisión gestora y ejecutiva se atendrá a qu e :
a) El procedimiento en la tram itación de los expedientes ha de ser se­
creto y las sesiones no han de ser públicas.
b) Las convocatorias se han de hacer con veinticuatro horas de antici­
pación, consignándose en ellas los asuntos que han de ser tratados.
E) Del presidente de la Comisión gestora y ejecutiva
30. El presidente de la Comisión gestora y ejecutiva deberá:
a) Presidir las sesiones que celebra dicha Comisión.
b) Ordenar al secretario la convocatoria de las mismas y señalar el or­
den del día.
c) Autorizar con su firma cuantos escritos e inform es tenga que emitir 
la Comisión gestora y ejecutiva, así como con su visto bueno las actas de 
las sesiones y los justificantes de pago que haya de hacer efectivos el deposita­
rio-pagador.
F) Del vocal-interventor
31. El vocal-interventor tendrá la intervención de cuantos contratos, su­
bastas de servicios, adjudicación de concursos, adquisición de material, ha­
beres de personal se refiera, y deberá autorizar con su firma cuantos docu­
mentos se presenten al cobro al depositario-pagador, así como intervenir en 
los arqueos trimestrales y en cuantos se hagan en los inventarios generales y 
en todo lo que a rendición de cuentas se refiera.
CAPITU LO IV
DEL PERSON A L ADSCRITO
A ) Del secretario-contador
32. El secretario-contador desempeñará las funciones propias de ambos ca r ­
gos en su concepto general, establecido en las Juntas de todos los organismos.
Llevará la contabilidad general del aeropuerto, inventarios, etc., y especialmen­
te tendrá a su cargo las estadísticas de todos los servicios, como movimiento 
de aviones, entradas y salidas de los mismos, potencia de sus motores, aprovi­
sionamiento de combustible y grasa, número de aviones albergados en sus 
hangares, utilización de los servicios auxiliares de navegación aérea (ilumi­
nación del campo, datos meteorológicos, noticias radiotelegráficas concernien­
tes al tráfico aéreo, marcaciones radiogoniométricas) y, finalmente, del movi­
miento de viajeros, correspondencia y mercancías con salida, destino o escala 
en el aeropuerto.
L a  P r i m e r a  M a r c a  D e l  M u n d o  E n t e r o
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B) Del depositario-pagador
33. El depositario-pagador tendrá a  su cargo todas las funciones relativas 
a cobros y pagos, ya sean subvenciones oficiales o particulares, por percibo 
de derechos e impuestos legales acordados por la Junta, por aterrizaje, estan­
cia y albergue de aviones, aprovisionamiento, auxilio y arrastre de aeronaves
que quedaren fuera del campo y todos aquellos otros que con carácter fijo o 
transitorio se establezcan.
Para los pagos tendrá presente los presupuestos anuales o adicionales apro­
bados y los efectuará previo el “ Páguese”  del vocal-interventor, el “ Tomé 
razón”  del secretario-contador y el V .° B.° del presidente de la Comisión ges­
tora y ejecutiva.
Madrid, 19 de julio de 1928.— Aprobado por S. M .— Primo de Rivera.
Ecos e informaciones
E S P A Ñ A
Tarifas para las aeronaves 
del Sahara español
La Gaceta del 27 de julio publica la siguiente Real orden de la Presidencia, 
ampliando la Real orden de la mis­
ma, del 7 de abril:
N úm. 1.504
Excmo. S r .: Con objeto de dife­
renciar el trato a las aeronaves per­
tenecientes a naciones extranjeras 
convenidas con España en materia 
de navegación aérea de las que no 
estén convenidas, así como también 
para distinguir el régimen de líneas 
aéreas regulares con aeronaves suel­
tas, en las tarifas aprobadas para los 
aeródromos de Cabo Juby y Villa 
Cisneros por Real orden de 7 de 
abril último, de acuerdo con lo in­
formado por el Consejo Superior de 
Aeronáutica,
S. M. el Rey (q. D. g.) se ha dig­
nado disponer se amplíe la Real or­
den citada con las siguientes disposi­
ciones :
1.a Que aquellas tarifas son las 
que deben regir las aeronaves espa­
ñolas sueltas y  las extranjeras de la 
misma condición, pertenecientes a 
países convenidos con España en na­
vegación aérea.
2.a Que el régimen de líneas re­
gulares para unas y otras aeronaves 
debe ser el de aquellas tarifas, reba­
jadas en un 25 por 100 ; y
3.a Que las aeronaves extranje­
ras pertenecientes a países no con­
venidos en materia de navegación aé­
rea con España deben satisfacer de­
rechos que sean un 10 por 100 su­
periores a las citadas tarifas.
De Real orden lo digo a V. E. p a ­
ra su conocimiento. Dios guarde a V. E. muchos años.— Madrid, 20 de julio 
de 1928.— Prim o de Rivera.
Señores Ministro de la Guerra, Director general de Marruecos y Colonias y
Vicepresidente del Consejo Superior de Aeronáutica y Director general de
N avegación y Transportes Aéreos.
ESTADOS UNIDOS
M odificaciones en el régimen  
de la Aviación comercial
El diputado Kelly ha presentado una proposición de ley con el fin de mo­
dificar la relativa al correo q,éreo. Esta nueva ley acaba de ser adoptada por
el presidente Coolidge, y dice así: “ El porte del correo aéreo no deberá sor
inferior a cinco céntimos por onza, 28,24 gramos o fracción  de onza.”
El director general de Correos, al negociar con un concesionario del ser­
vicio postal aéreo, que ha realizado éste durante más de dos años de un modo
satisfactorio, ateniéndose a esta ley, puede, con el consentimiento del garante 
por el concesionario y la continuación de la obligación de garantía durante
la existencia o la duración del certi­
ficado previsto a este efecto, decidir 
el abandono del contrato y su substi­
tución por un certificado de línea 
postal aérea, que debe ser entrega­
do por la Dirección General de Cc- 
rreos a nombre del concesionario del 
servicio postal aéreo. Este certifica­
do deberá mencionar que su propie­
tario tendrá el derecho de transpor­
tar el correo por la vía indicada por 
el mismo, siempre y cuando se con­
forme a las prescripciones, reglamen­
tos y órdenes que se dicten por el 
director general de Correos, para el 
m ejor cumplimiento del servicio pos­
tal y para la explotación postal aé­
rea con arreglo a los progresos reali­
zados en la Aviación.
Este certificado será expedido per 
un período que no pasará de diez 
años, contados desde el comienzo del 
servicio postal a que se refiere. Este 
certificado podrá ser anulado en to­
do momento cuando el interesado de­
je voluntariamente de observar los 
reglamentos y las órdenes.
Cuando el director general de Co­
rreos desee anular un certificado de­
berá avisar por escrito al interesado, 
que dispondrá de un plazo de sesenta 
días para responder.
La indemnización que se haya de 
conceder al beneficiario de un certifi­
cado de línea postal aérea será deter­
minada por negociaciones periódicas
entre el interesado y el director ge­
neral de Correos; pero no debe, en 
ningún caso, ser mayor que la cuota 
prescrita en el contrato primitivo del 
poseedor del certificado de línea postal aérea.
Colaboración entre el avión  
■y el ferrocarril
Las Compañías americanas de ferrocarriles no habían podido prever el
desarrollo que han adquirido el automóvil, el camión y el autobús, y la ruda
Competencia que han tenido que soportar de estos modernos medios de trans­
porte, hasta que hace unos cuatro años apenas han terminado por ser sus 
auxiliares, al menos en lo que concierne a los autobuses y los camiones auto­
móviles.
Aprovechando la experiencia adquirida, a fuerza de elevado coste, en el 
dominio del automovilismo, estas mismas Compañías americanas de ferroca­
rriles se ponen en guardia por el desarrollo repentino de la Aviación comer-
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cial en los Estados Unidos. Por esto, las grandes Compañías intercontinenta­
les estudian todas la posibilidad, sea de servirse de aeroplanos como auxilia­
res de sus grandes líneas, o bien sea combinar en un solo servicio de trenes 
y aeroplanos.
El nuevo servicio extrarrápido, de dos días, entre Nueva Y ork  y la costa 
de! Pacífico que se ha previsto, ser* seguido, en breve, de servicios semejan­
tes entre diferentes puntos de los Estados Unidos, si se cumple la condición 
que se precisa para este género de servicios, de encontrar una clientela sufi­
cientemente dispuesta a servirse de los medios de transporte puestos de este 
modo a su disposición.
Chicago, que es ahora ya el centro del sistema ferroviario de los Estados 
Unidos, y que por su situación geográfica está llamado a tener un papel pre­
ponderante en el desarrollo de la Aviación comercial de los Estados Unidos, 
se prepara para ello con la creación de numerosos campos de Aviación, y 
explotando líneas que la ponen en com unicación directa con los principales 
centros de este vasto país. En e fecto : de las 25.000 millas cubiertas cada día 
por los servicios postales aéreos en los Estados Unidos, 16.000 millas tienen su 
salida ahora de Chicago, y siete Compañías tienen aquí su base principal, 
como la tiene ya la National A ir Transport, que cubre diariamente más de 
5.800 millas, siendo la mitad efectuado de noche. Dentro de poco se abrirá 
una línea de Chicago a M éjico, que será la continuación de la línea actual, 
por Dallas y Texas.
Se está procediendo a la instalación, en el centro mismo de Chicago, de un 
faro de Aviación, llamado The Lindbergh Light. Este faro, construido por la 
Sporry Cyroscope Co., de Brooklyn, tendrá un objetivo de 63 pulgadas y una 
potencia de 1.000 bujías por milímetro cuadrado. Será visible, con tiempo claro, 
a la distancia de 250 millas. Servirá de guía a los aviadores que se dirigen 
a cualquiera de la veintena de campos de Aviación que se hallan ya enclava­
dos en el distrito metropolitano de Chicago.
FRANCIA
E l avión „C a u d ro n " bate el ,,record** 
del m undo de distancia
La joven aviadora Maryse Bastié, que había salido de Le Bourget en una 
avioneta “ Caudron”  40 CV., en compañía del aviador Maurice Drouhin, ha 
aterrizado a 100 kilómetros de Dantzig, en Treptow-sur-Rega (Pom erania), 
después de haber cubierto 1.154 kilómetros.
Maryse Bastie ha ganado el record  del Mundo de distancia con avión lige­
ro, con un pasajero, que ostentaba, desde octubre, Maurice Finat, con un 
vuelo de 868 kilómetros, efectuado desde Le Bourget a Tempelhof (Berlín), 
en compañía de Mm. Finat.
Nuevas Adhesiones al Convenio  
Internacional de 1919 •
El Convenio reglamentando la navegación aérea, de 13 de octubre de 1919, 
que es la carta de Derecho público internacional que reglamenta la Aeronáu­
tica, había, según se recordará, recibido, en el curso del año 1927, la adhesión 
de tres nuevos países: el Territorio del Sarre, Suecia y Dinamarca. El núme­
ro de los países adherentes al Convenio y miembros de la Comisión Interna­
cional de Navegación encargada de la aplicación de este Convenio ha sido, 
ele este modo, aumentado a 25.
El último mes, la segunda Cámara neerlandesa ha adoptado un proyecto
de ley declarando la adhesión de los Países Bajos al Convenio.
Por otra parte, es seguro que Alemania, que hasta ahora, por razones po­
líticas complejas, no ha presentado su adhesión, ha empezado a preocuparse 
de ello seriamente, y se adherirá pronto. Esta será de una im portancia grande,
pues de este modo se generalizará y completará el efecto de los cenvenios
particulares que Alemania ha firmado ya con varios países, como Bélgica, 
Gran Bretaña, Francia, Italia, etc., y  la unificación internacional del derecho 
de reglamentación aeronáutica, que es tan importante para el desarrollo de
la navegación aérea comercial, como para el reglamento y la supresión de
conflictos de toda clase, habrá dado un gran paso.
Hemos de notar también que el Brasil, que el 13 de octubre de 1919 ha­
bía firmado el Convenio, piensa ahora en dar su ratificación al mismo.
Una cuota de aterrizaje en Marruecos
En virtud de un reciente decreto, toda aeronave que no pertenezca al Es­
tado y que aterrice en un aeródromo o amare en una base del Estado, en 
Marruecos, deberá satisfacer una cuota de aterrizaje o de amaraje calculada 
según su potencia motriz nominal en caballos de vapor. Si el amaraje o aterri­
zaje tiene lugar de día, la tasa es de cinco céntimos por caballo de potencia 
motriz nominal del aparato. De noche, pagará cuota doble.
A lgu nos vuelos del ,,Potez 2 4 “  y »»25“
Una escuadrilla militar de cuatro aviones “ Potez 25” , de serie, acaba de 
realizar una vuelta a Francia, en un solo día, en condiciones de velocidad y 
de regularidad notables.
Salidos de Thionville los cuatro aviones, han efectuado el circuito Thionvi- 
lle - Lyon - Istre - Toulouse- - Pau - Burdeos - Ifours - Le Bourget - Thion­
ville en un solo día, o sea: un recorrido de 2.200 kilómetros, efectuado en 
once horas y media de vuelo, a la velocidad media de 190 kilómetros por hora.
Con un aparato del mismo tipo, pero teniendo una capacidad de gasolina 
mayor, el je fe  del batallón, Ruby, comandante de Aeronáutica del Eúfrates, 
que ha realizado, en noviembre último, un hermoso raid de enlace de Francia- 
Siria, por Italia y Grecia, salió de París el 13 de julio para Siria. Ha hecho 
escala en Alicante, Casablanca, Túnez, Bengala y Rayale, térm ino del viaje.
Señalemos, por último, un magnífico viaje, en Checoeslovaquia, de una < s- 
cüadrilla de seis aviones “ Potez 24” , bajo el mando del general Pujo.
INDIAS NEERLANDESAS
Un „raid*4 a las Indias 
Neerlandesas, en preparación
El Ministerio de Marina tiene la intención de enviar a las Indias, por la 
vía aérea, tres de los hidroaviones “ Dornier-W al”  construidos en Papendrecht 
por la Sociedad Aviolanda, por cuenta de la Marina de las Indias. La salida 
de estos aparatos tendrá lugar en octubre próxim o. Los demás aparatos se­
rán enviados por barco.
Se confiará el mando de la escuadrilla al teniente de navio de prim era clase 
Te.tenburg. Se tiene la intención de seguir el itinerario siguiente: Le Helder- 
Brest - V igo - Gibraltar - islas Baleares - Messina - Rodas - Bagdad - Basvo 
Allahabad-Ceylán-Sabang-Riouw-Batavia. Es propable, sin embargo, que se siga 
hasta Bagdad la ruta Brest - Burdeos - el Carona - Marsella - Nápoles - Aden- 
Alejandría y Bagdad.
Rivista Aeronáutica
Revista mensual ilustrada publicada por el Ministerio de Aeronáutica
ROMA. Via Agostino Depretes, 45 A
Estudios sobre la guerra aérea y  sobre 
Aeronáutica. - Informaciones internado- 
nales de carácter militar, científico y
comercial
Precio de la suscripción: año . 




Le dará una notable documentación acerca de 
todo lo que se escribe, se hace y se inventa en la
Aeronáutica mundial
P u b l i c a c i ó n  m e n s u a l ;  el n ú m e r o :  4 f r a n c o s  
Abono de un año: 40 francos
L e  D o c u m e n t  A é r o n a u t i q u e
4 0 , Q u a i  d e s  C e l e s t i n s .  - P A R I S ,  I V«
Se calcula poder efectuar etapas de 800 kilómetros por día. Después de 
cada etapa se destinará un día para la verificación de los aparatos. La dura­
ción  de este raid será, pues, de veintidós días.
»1
Un mástil de amarre 
en Africa del Sur
En breve será montado un mástil de amarre en Grouiville, en la costa de 
Natal, en A frica  del Sur. Este mástil será utilizado por la Empire Airship 
Line (línea de dirigibles del Im perio), que proyecta, como se sabe, un servi­
cio de Aviación por dirigible de Inglaterra a las Indias y a Australia, utili­
zando el nuevo gigante “ R. 100”  y su gemelo. El contrato para la construcción 
de: este mástil está a punto de ser firmado.
I N G L A T E R R A
La unión  con ©1 Extremo Oriente
M. R. C. Kemp, director de la Inspección de Aeronáutica, ha llegado, de 
Raigón y Singapoore, en avión, con el fin de entrevistarse con el Gobierno 
de los Straits Settlements de la cuestión de la organización de servicios aéreos 
para pasajeros y mercancías entre Singapoore-Batavia; Singapoore-Belawan- 
P en a n g ; y Singapoore-Fenang. Habría dos salidas por semana en cada sen­
tido y para cada lín ea ; además, estos servicios estarían en correspondencia, 
una vez por semana, con un avión que saliese o llegase de Calcuta. Existe el 
propósito de colaborar con los holandeses para la organización de estos servi­
cios. El proyecto sería apoyado por numerosos interesados ingleses.
Se construye actualmente en Singapoore una base central para hidroavio­
nes. Los directores de la Inspección de la Aeronáutica de Londres se encargan 
del estudio de la parte técnica del proyecto.
■ ^  '
I T A L I A
El general Crocco, nuevo jefe 
de ingenieros de Aeronáutica
Acaba de ser cubierta la vacante que dejó el general Guidoni, a la cabeza 
del Cuerpo de Ingenieros aeronáuticos, que murió, en mayo último, a conse­
cuencia de un accidente, en paracaídas. El ingeniero G. Arturo Crocco ha 
sido designado para estas funciones. Este, que era profesor de la Escuela de 
Ingenieros aeronáuticos, de Roma, ha sido colocado, por decreto, en los Cua­
dros de la Aeronáutica Real, con el grado de teniente general, y nombrado 
director general de Construcciones y de Aprovisionamientos.
El ingeniero Crocco, bien conocido en las esferas aeronáuticas, se ha dis­
tinguido, antes de la guerra, por sus estudios sobre la estabilidad de los avio­
nes ; por su teoría analítica de la hélice aérea ; y por sus ensayos de hidro­
aviones.
Durante la guerra dirigió y fundó el Instituto Central de Aeronáutica, que 
se consagró especialmente a los estudios relativos a los dirigibles.
Un concurso de 
aviones de turismo
En septiembre, bajo los auspicios del Ministerio de Aeronáutica y del Aero 
Club de Italia, tendrá lugar un gran Concurso para aviones de turismo, con 
300.000 liras de premios. El Concurso es nacional, y consiste en una vuelta
de Italia aérea en nueve días, con los recorridos de Roma - Nápoles - Fog-
gia - Loreto - Ferrare - Padua - Milán - Turín - Bolonia - Florencia - Pisa-
Roma ; dará comienzo el 12 de septiembre. Se ha puesto como condición que
los aeroplanos, construidos en c°rie, no deberán costar más de 50.000 liras,
comprendiendo el motor. El Concurso tiene por objeto evidente el favorecer
el desarrollo de la Aviación de turismo.
Líneas aéreas en Albania
Acaba de ser autorizado, por decreto, el Ministerio de Aeronáutica para
participar en la constitución de una Sociedad Anónim a, llamada Societa Aera
Mediterránea. La Sociedad en cuestión absorberá a la Sociedad Adria Lloyd, 
que explota las líneas albanesas que poseía en otro tiempo la Deutsche Luf­
thansa.
La participación del Ministerio de la Aeronáutica en la constitución del 
capital de la nueva Sociedad es de 7.200.000 liras.
Apertura de un servicio  
postal aéreo Milán -M unich
Después de un período de ensayos, que ha durado alrededor de tres meses,
el servicio postal aéreo Milán-Munich ha comenzado a funcionar tres veces 
por semana, los lunes, miércoles y viernes, siendo la salida de Milán a las 
siete y treinta, la llegada a Trento a las ocho y cuarenta y cinco y la llegada 
a Munich a las once y quince.
El servicio acepta la correspondencia ordinaria para Alemania.
Milán se encuentra así reunido por un servicio extrarrápido con Munich, 
y de allí con todas las poblaciones de Alemania sobre las cuales se extiende 
la red aérea.
& P O L O N I A
E l »»raid** del coronel RaysKi
Tres aviones polacos, bajo las órdenes del coronel Rayski, han emprendido 
un viaje cuyo final es Angora. Los aviadores se detendrán, entre otras capi­
tales, en Bucarest.
Los aparatos utilizados en este raid son aviones “ Potez X X V ” , equipados 
de motores “ Lorraine-Diétrich”  450 CV., construidos en Polonia, en los talle­
res de Plage & Laskiewicz. Han sido instalados unos tanques suplementarios 
que contienen gasolina para siete horas de vuelo sin escala.
R U S I A
. i* >>-
Apertura de las lineas aéreas 
Berlín-M oscú y Riga-Reval-Leningrado
En la tercera semana de mayo ha sido inaugurada la línea aérea Berlín- 
Moscú, por Koenigsberg, R iga y Smolensk. Las salidas de Riga Letonia, por 
Berlín y Koenigsberg tienen lugar todos los días, a las quince horas y quince 
minutos, para llegar a Koenigsberg a las dieciséis horas y treinta minutos, y 
a Berlín a las veintidós horas.
La salida de Riga para Moscú tiene lugar a las ocho y quince, y la llega­
da a Moscú a las quince. Los trayectos en sentido contrario se efectúan sa­
liendo de Berlín a las veintitrés, para llegar a Riga a las siete y cuarenta y 
cinco, y la salida de Moscú tiene lugar a las ocho, llegando a R iga a las ca­
torce y cuarenta y cinco.
Desde 1.° de junio funciona también la línea aérea Riga-Reval-Leningrado. 
La Sociedad Aero, de Helsingsfors, ha celebrado, con este fin, un convenio 
con la Deruluft. Igualmente tienen lugar cada día las salidas en los dos senti­
dos. De Reval, a las once y cuarenta y cinco, para llegar a Berlín a las ven- 
tidós, con paradas en Riga y en K oenigsberg; de Berlín se sale a las veinti­
trés, para llegar a Reval a las diez y cuarenta, volviendo a salir de aquí a 
las once y treinta, para llegar a Leningrado a las trece y cuarenta y cinco.
La salida de Leningrado es a las ocho y treinta, y la llegada a Reval a las
diez y cuarenta y cinco.
El correo expedido por avión desde Reval, vuelve a salir, en la misma 
tarde, de Berlín, y la correspondencia es remitida al destinatario el día si­
guiente, por la mañana, en Londres y en Berlín.
La duración del trayecto para un viajero que sale de Londres en aeroplano 
para ir a Reval es de veinticinco horas. Desde París es sólo de veinticuatro 
horas.
F L U G - W O C H E
R E V I S T A  S E M A N A L  I L U S T R A D A
TÉCN ICA DE L A  A V IA C IÓ N
ECONOMÍA DE LA AVIACIÓN
P O L ÍT IC A DE LA A V IA C IÓ N
Suscripción: Año, 28 marcos
Dirigirse:
Verlag Fuer Deutches F lugw esen
B E R L IN -L IC H T E R F E L D E  =  Augustastrasse, 18
STAM PA. Abascal, 36.-Madrid
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Las Fábricas REN AU LT han construi­
do, durante veinte años, más de 18.000 
motores, que representan una potencia 
total de cerca de
6 millones de caballos
Lo mismo cuando equipan aparatos mi­
litares que cuando van montados en 
aparatos comerciales, los motores RE­
N AU LT no han cesado de obtener bri­
llantes éxitos
Liberty Race 
(Long Island-New Y o rk ): 8 octubre 1925
Concurso Internacional de Gran Resis­
tencia
(81 diciembre 1925)
“ Records ”  de distancia 1925 y  1926  
París - Madagascar
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COMPAGNIE GÉNÉRALE AÉROPOSTALE
Domicilio social: PARIS.  92, Avenue des Champs Elysées 







ESP  A NA.—Madrid: Avenida Conde de Peñalver, 17.—Dirección telegráfica:
Aeropostal-Madrid.
Barcelona: Paseo de Gracia, 19.—Dirección telegráfica: AeropostaUBarcelona.
AlicanU: Paseo de los Mártires, 20.—Dirección telegráfica: Aeropostal-Alicante.
Málaga: Aeródromo del Rompedizo, Apartado de Correos, 110.—Dirección te­
legráfica: Aeropostal-Málaga.
BRASIL. — Río de Janeiro: Avenida Río Branco, 50. —Dirección telegráfica:
Aeropostai-Río Janeiro.
U RU G U AY .—Montevideo: Avenida 18 de Julio, 968.—Dirección telegráfica:
Aei opostal-Montevideo.





Río de Janeiro 
Montevideo 
Buenos Aires
Envíe sus cartas por avión
Para todos informes dirigirse a las oficinas de la Compañía
